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FACHIEITSCHRIFT FOR DEN MODELLEISENBAHNBAU
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BERLIN, DEN 1. SEPTEMBER 1956 - 5. Jahrgang

Moderne Triebfahrzeuge bei der Deutschen Reichsbahn

Wenn wir einen Blick in die Zukunft werfen wollen,
dann kinnen wir nicht umhin, die Erfolge der letzten
fiinf Jahre noch einmal zu betrachten. Was der Fleil
und die unermiidliche Arbeit unserer Werktdtigen im
ersten deutschen Arbeiter-und-Bauern-Staat schafften,
ist auBergewdhnlich. Immer wieder sind wir beein-
druckt von der schnellen Entwicklung unserer Wirt-
schaft und von dem Aufblithen des Handels, was letzt-
lich dazu fiuhrte, dal} sich unser Leben in der Deut-
schen Demokralischen Republik stdndig verbessert.
In den néchsten fiinf Jahren wird sich das Tempo des
Aufbaues noch mehr beschleunigen. Es ist bekannt,
dafl die schnelle Entwicklung der Wirtschaft untrenn-
bar mit der Entwicklung des Eisenbahnwesens ver-
bunden ist. Wenn wir aber die Entwicklung des Eisen-
bahnwesens betrachten, so ergibt sich neben dem Ziel
der Vervollkommnung und Verbesserung der siche-
rungstechnischen Einrichtungen, ja der Bahnanlagen
tiberhaupt, die Frage, welche Zugkrifte in Zukunft
zum Einsatz gelangen werden.

Mit der Elektrifizierung der Strecke Halle-Kéthen—
Schonebeck wurde die erste Voraussetzung zum Ein-
satz moderner Zugkrifte geschaffen. Bis 1960 sollen
vorerst 400 Strecken-km auf elektrischen Zugbetrieb
umgestellt und neue elektrische Lokomotiven und
Triebwagen erprobt werden. Der 2. Fiinfjahrplan sieht
weiterhin vor, daf} iber 400 Diesellokomotiven fiir den
Rangier- und Streckendienst zum Einsatz kommen.
Leistungsfihige Diesellokomotiven fiir den Reise- und
schweren Giiterdienst bis 2400 PS werden rund 8 Pro-
zent der gesamten Zuglorderungsleistungen {liberneh-
men. Auf dem Schmalspurnetz werden Diesellokomo-
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tiven im Jahre 1960 schon 28 Prozent der Leistungen
bewiltigen. Die [iir 1957 vorgesehene 1800 PS-Diesel-
lokomotive kann durch Getriebevorschaltung wahl-
weise [iir den Giiter- oder Schnellzugdiensi eingesetzt
werden. Die 1958 zum Einsatz gelangende 2400 PS-Die-
sellokomotive ist eine Mehrzwecklok und wird zur
Verbesserung und Beschleunigung des Betriebsablaufs
in dem stark belasteten mitteldeutschen Raum Ver-
wendung finden.

Dariliber hinaus werden aber im 2. Filinfjahrplan 50
modernsie Schnelltriebwagen und Doppelstocktrieb-
wagen eingesetzt werden. Die Schnelltriebwagen, die
sich im Laufe der Jahre zu einem beliebten Verkehrs-
mittel entwickelt haben, werden in den Direktions-
bezirken Berlin, Dresden und Halle stationiert werden.
So beliebt die typischen, aus drei oder vier Wagen ge-
bildeten Nebenbahnpersonenziige bei unseren Modell-
eisenbahnern sind, so werden auch sie in der Zukunfit
allméhlich aus dem Verkehr gezogen. Gerade in den
landlichen Rbd-Bezirken, wie Greifswald und Schwe-
rin, aber auch im ndérdlichen Teil des Direktionsbezirks
Magdeburg werden bis 1960 neunzig Schienenomni-
busse den Reiseverkehr verbessern.

Bei der Berliner S-Bahn beginnt die Modernisierung
mit dem Einsatz von 112 neu konstruierten Viertel-
ziigen.

Mit diesem Programm ist unseren Konstrukteuren,

Ingenieuren und Wissenschaftlern eine schone, grolie
Aufgabe gestellt worden, und in absehbarer Zeit wer-
den wir die ersten neuen Triebfahrzeuge der Deut-
schen Reichsbahn auf
kkénnen.

unseren Strecken beobachten
Heinz Groth, Berlin
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Ing. Klaus Gerlach, Berlin
Hepuan egeprus A eAe3NLIX Jl0por
Energie nucléaire pour chemins de fer

Nuclear Energy for Railway Train

Der Mensch von heute ist gewohnt, technisch zu denken,
und darum nimmt es nicht wunder, daB sich die All-
gemeinheit weniger um die Entwicklung der Kern-
physik kiimmert, als ihr der Bedeutung wegen zu-
kommt. Zwar haben sich Millionen Menschen auf der
Erde fiir das Verbot der Atomwaffe eingesetzt, und
Presse, Rundfunk und andere Publikationsorgane popu-
larisieren die Erfolge der Kernphysiker auf dem Ge-
biete der friedlichen Anwendung der Atomenergie. Ver-
steht man aber die nidheren Zusammenhinge und dringt
tiefer in die Kernphysik ein, dann erst begreift man,
dal sich die Menschheit in einer Revolution befindet,
von der der Weg der Technik steil nach oben fiihrt.
Eine #hnliche Etappe gab es schon einmal, als der
Mensch das Feuer kennenlernte und verstand, es zu
beherrschen, Friedrich Engels schrieb dazu: ,Das Feuer
gab dem Menschen zum erstenmal die Herrschaft {iber
eine Naturkraft und trennte ihn damit endgiiltig vom
Tierreich.”

Was die Entdeckung des Feuers fiir die Menschheit be-
deutete, braucht wohl nicht erldutert zu werden. Soviel
sei jedoch festgestellt: Alles was die Menschen bis zum
Zeitpunkt der Spaltung des Atomkernes entwickelt und
angewendet haben, war gewaltig. Und doch war die
Bindigung der Krifte nur ein Vorspiel fiir das, was
uns noch bevorsteht.

Am 27. Juni 1954 lief in der Sowjetunion das erste
Atomkraftwerk der Welt an, wenn auch die Leistung
noclf bescheiden war, Heute entstehen schon viel gro-
Bere Werke, und im 6. Fiinfjahrplan der UdSSR werden
Atomkraftwerke mit einer Gesamtkapazitit von 2,5 Mil-
lionen kW gebaut. Das praktische Zeitalter der Anwen-
dung der Atomenergie fiir friedliche Zwecke war ein-
geleitet. Heute zeigi sich schon, dal die Atomenergie
nicht nur in riesigen Kraftwerken ausgenutzt werden
kann. In vielen Lindern der Erde bereitet man sich
darauf vor, Schiffe, Lokomotiven und Flugzeuge fiir
den Antrieb mit Hilfe der Atomenergie reif zu machen.
Es kann nicht die Aufgabe dieses Beitrages sein, auf
alle Probleme, die mit der Nutzbarmachung der Kern-
krifte zusammenhingen, einzugehen. Ein Punkt soll
nur aus der Fiille der Mdglichkeiten herausgenommen
und behandelt werden, nédmlich die Verwendung der
Atomenergie fiir die Eisenbahnbetriebe.

An Hand vereinfachter Darstellungen will ich erklédren,
was der Leser zum Verstindnis, zur Beurteilung und
Wiirdigung dieser Wissenschaft unbedingt braucht. An-
schlieBend will ich versuchen, die gewonnenen Erkennt-
nisse auf das Eisenbahnwesen umzuwandeln.

]. Der Aufbau der Atome

Schon seit langer Zeit haben sich Menschen mit der
Frage beschiftigt, ob es mdglich ist, einen Korper be-
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liebig weit zu zerteilen. Hier lagen die verschiedensten
Ansichten vor. Der um 500 v. Chr. lebende Grieche
Anaxagoras zum Beispiel erwiihnte, die Materie liele
sich beliebig weit zerteilen. Der Grieche Demokrit be-
hauptete im Gegensatz dazu, die Materie lieBe sich bis
auf winzige Einheiten aufteilen, die dann nicht mehr
weiter zerlegbar wiiren. Da im Griechischen atomos =
unteilbar bedeutet, nannte er seine kleinsten Korper
Atome. Obwohl wir heute wissen, daB sich auch diese
Atome aus noch kleineren Teilchen zusammensetzen
und weiter zerlegbar sind, behalten wir doch diese Be-
zeichnung bei. Hier mufl man aber beriicksichtigen, dall
die Grundstoffe der Materie, die sogenannten Elemente,
ihre charakteristischen Eigenschaften verlieren, sobald
man ihre Atome aufspalten wiirde. Das Wort Atom hat
also insoweit eine Berechtigung, als wir ein Element
stofflich nicht mehr weiter zerlegen konnen, Wiren
wir z. B. in der Lage, ein Atom des Elementes Gold zu
betrachten, dann besitzt dieses Atom noch alle Eigen-
schaften, die wir vom Gold her kennen. Wiren wir
weiterhin in der Lage, das Atom Gold aufzuspalten,
dann hitten die iibriggebliebenen Teile nichts mehr
mit dem uns bekannten Gold zu tun — es wire eben
kein Gold mehr.

Ein solches Atom wollen wir nun gemeinsam unter-
suchen. Wir stellen dabei fest, daB ein Atom aus dem
Atomkern und die den Kern umkreisenden Elektronen
besteht, Der Kern wiederum besteht aus den Protonen
und den Neutronen. Das Atom #hnelt also sehr deutlich
einem Sonnensystem. Die Protonen im Kern sind elek-
trisch positiv geladen, wihrend die Neutronen, wie
schon ihr Name sagt, neutral sind. Die Elektronen, die
den Kern mit einer sehr groBen Geschwindigkeit um-
kreisen, besitzen eine negative elektrische Ladung.
Wenn wir von Besonderheiten absehen, dann ist ein
Atom neutral, d. h. also, die Anzahl der positiven Pro-
tonen muf} gleich der Anzahl der negativen Elektronen
sein. Wasserstofl besitzt z. B, ein Proton und ein Elek-
tron, Aluminium 13 Protonen und 13 Elektronen (Bild 1)
und Uran schlieBlich 84 Protonen und 84 Elekironen.
Wie erklirlich ist, miiBten die Elektronen durch ihre
groBe Geschwindigkeit vom Kern fortgeschleudert
werden. Diese zentrifugale Kraft wird aber aufgehoben
durch die Anziehungskrifte der Protonen und Elek-

Bild 1 Aufbau eines Aluminium-

Atoms. Der schwarz gezeichnete

| Kern besteht aus 13 Protonen (Kern-

ladungszahl) und 14 Neutronen. Der

Kern wird umhiillt von 13 Elektro-

nen, die ihn nach aufen hin elek-
trisch neutralisieren

‘.’/’.
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tronen. Wir wissen ja, daB sich ungleichnamige Pole
anziehen,

Der Kern bestimmt das Gewicht oder, exakter ausge-
driickt, die Masse des Atoms. Der Kern ist zwar kleiner
als ein Elektron, aber in ihm ist die Hauptmasse des
Atoms konzentriert. Dabei entspricht die Masse eines
Protons ungefdahr der Masse eines Neutrons. Nun in-
teressieren uns noch die GréBenverhiltnisse eines
Atoms. Wie wir gesehen haben, ist die Anzahl der
Einzelteilchen der Elemente unterschiedlich. Demzufolge
werden auch die Durchmesser der Atome verschieden
sein. IIm uns ein ungefihres Bild iiber die GréBe cincs
Atoms machen zu konnen, betrachten wir ein Wasser-
stoff-Atom. Der Durchmesser dieses Atoms betrigt
0,000 000 001 em und der seines Kernes nur 1 Hundert-
tausendstel des Atomdurchmessers. Die Elektronen sind
also sehr weit vom Atomkern entfernt.

2. Die Kernspaltung

Wie schon gesagt, besteht der Kern aus den positiven
Protonen und den neutralen Neutronen, und dieser
Kern besitzt eine grofle Masse. Die Protonen liegen
dicht aneinander, wie bei einer Kugelpackung. Aus der
Elektrotechnik wissen wir, daf3 sich gleichnamige Pole
abstolen, So miiBten also auch die Protonen, die ja
alle die gleiche Ladung besitzen, voneinander fortge-
schleudert werden. Das oben erwihnté Naturgesetz be-
hialt auch hier seine Giiltigkeit, denn die Protonen
streben tatsiichlich auseinander, nur werden sie von
der Anziehungskraft ihrer Massen zusammengehalten.
Gelingt es nun auf irgendeinem Wege, diese Massen-
anziehungskrifte zu iiberwinden, dann werden die
Kernkrifte frei, und es wird eine Energie abgegeben,
die millionenfach groBer ist als die in der gleichen
Menge Kohle enthaltene,

Es hat sich herausgestellt, daB die Atomkerne unter-
schiedliche Stabilitdt besitzen. Das Radium z. B. zerfillt
von selbst, wihrend andere Elemente sehr stabile Atom-
kerne besitzen. Man hat herausgefunden, daB Atome
von mittlerem Atomgewicht die stabilsten Atomkerne
besitzen, wihrend leichte oder sehr schwere Atome
verhiltnisméBig unstabile Kerne haben, Die Energie
der Kerne kann man also frei machen, indem man
leichte Atome, z. B. Wasserstoff, miteinander verbindet
oder schwere Atome, z. B. Uran, sprengt,

Bleiben wir bei der Betrachtung der letzteren. Wird
zum Beispiel das Uran 235 von einem bewegten Neu-
tron getroffen, dann spaltet es sich in zwei gleichgrofle
Teile auf. Diese Teile fliegen mit einer ungeheueren
Geschwindigkeit voneinander fort, weil beide positiv
geladen sind. Bei dieser Weltkatastrophe im Mikro-
Kosmos werden aber wieder einige Neutronen frei.
Diese fliegen ebenfalls fort, treffen aber andere Kerne,
spalten sie und der ganze Vorgang beginnt von vorn
und verbreitet sich in 2 bis 3 millionstel Sekunden. Diese
Fortpflanzung nennt man ,Kettenreaktion®, Es ist klar,
daf solch ein blitzschneller Zerfall nicht fiir alle Zwecke
erwiinscht ist. Man ist aber heute in der Lage, die
Kettenreaktion dazu zu zwingen, sich langsam zu voll-
ziehen. Hierzu wurden sogenannte Kernreaktoren oder
Uranmeiler konstruiert.

3. Der Kernreaktor

Im Kernreaktor spielen sich die Vorgénge, die oben
beschrieben wurden, ab. Damit der Zerfall langsam vor
sich geht, befindet sich im Reaktor auBler dem Spalt-
material (z. B. Uran), noch ein Stoff, der die iiber-
schiissigen Neutronen bremst, sie aufsaugt. Es sind dann
nur jeweils soviel Neutronen zur Spaltung von Kernen
vorhanden, wie sie eine langsame Spaltung verlangt.
Diese bremsenden Stoffe sind in der Hauptsache Graphit
und schweres Wasser.
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Bild 2 Schema eines homogenen Reaktors; 1 Neutronen-

reflektor aus Graphit, 2 reagierende Lisung Uran 233-

Satz im Wasser, 3 Betonschutzmantel, 4 Kiihlwasser-
zulauf, 5 Kiihlwasserablauf

4. Der Wirmeaustauscher

Die im Reaktor frei werdenden Wirmemengen miissen
abgefithrt werden. Das geschieht mit Hilfe eines
Wirmeaustauschers. Um die Wirme aus dem Reaktor
zur Arbeitsleistung abzufiihren, kann man sich meh-
rerer Kiihlmittel bedienen. Wird zum Beispiel Wasser
verwendet, dann ist es klar, dall die Temperatur nicht
allzu hoch gesteigert werden kann, weil damit auch der
Druck des Wasserdampfes ansteigt. Der Wirkungsgrad
einer solchen Anlage wird also nicht allzu groB sein, da
er von dem Temperaturgefille abhéingig ist. Auflerdem
miiBten umfangreiche Sicherungsmalinahmen getroffen
werden, um Unfille auszuschalten. Ein anderer Weg ist
die Verwendung fliissigen Metalls, Hier kann die Ar-
beitstemperatur entsprechend des hheren Siedepunktes
gesteigert werden. Auch wiirden verschiedene Siche-
rungsvorkehrungen fortfallen. Bei beiden Kiihlmitteln
ist ein Sekundirschutz der Aggregate notwendig, da die
Kiihlmittel durch die Ausstrahlungen im homogenen
Reaktor radioaktiv verseucht werden (Bild 2). Eine an-
dere Mbglichkeit ist die, daf Helium als Kiihlmittel
verwendet wird und eine Gasturbine antreibt. Helium
ist ein Edelgas und besitzt — wie alle Edelgase — nicht
die Fihigkeit, chemische Verbindungen einzugehen. Es
wird also nicht radioaktiv, und damit kann der Sekun-
dérschutz fast vollkommen entfallen.

Welche Kiihlmittel fiir welche Anlagen am zweck-
miéBigsten sind, wird sich noch erweisen, Soviel sei je-
doch gesagt: Fiir eine ortsbewegliche Anlage wird wahr-
scheinlich ein gasgekiihlter Reaktor das niedrigste Ge-
wicht ergeben,

5. Die Atomlokomotive

Ob sich die Atomlokomotive gleichzeitig mit der Aus-
nutzung der Atomenergie {iiber den Fahrdraht ent-
wickeln wird, ist noch nicht vorauszusagen. Ein Vorteil
liegt allerdings sehr nahe, niimlich der, dal Atom-
lokomotiven zum Einsatz auf den verschiedensten Bah-
nen nur an die Gleichheit der Spurweite gebunden sind.
Bei der elektrischen Lokomotive ist ein reibungsloser
Betrieb nur durch die Gleichheit der Spannung und
Frequenz und durch die Gleichheit der Spurweite ge-
sichert.

Der sowjetische Ingenieur J. Moralewitsch verdffent-
lichte einen Artikel, in dem er sich mit den Mdoglich-
keiten und Vorteilen einer Bahn mit 4,5 m Spurweite
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Bild 3 Atomlokomotive mit homogenem Reaktor: 1 Schalttafel, 2 Hilfsgenerator, 3 Ventilatoren, 4 Heiz-

kessel, 5 Triebmotoren, 6 Reaktorpanzer, 7 Kontrollstibe, 8 Uran 235-Ldsung, 9 Reaktorkiihlwasser, 10 Was-

serabscheider, 11 Dampf vom Reaktor, 12 Hauptgenerator, 13 Dampfzuleitung, 14 Umlaufpumpe, 15 Turbine,

16 Kondensatm- 17 Heifwasserzuleitung zum Kiihlwagen, 18 Kiihlwasser zum Kondensator, 19 Ventilato-
ren, 20 luftgekiihltes Wasser, 21 Kiihlwagen, 22 Luft austrittsoffnungen

Kondensator samt Kiihl-
wagen entfallen. Damit

diirfte das Gewicht der Lok
nur etwa 190 t betragen.
Bei dieser Lok sind zur
Kraftiibertragung noch die

tiblichen elektrischen Ag-

Bild 4 Atomlokomotive mit gasgekiihitem Reaktor; 1 Achsantrieb, 2 Um-
schalt- und Verteilergetriebe, 3 Heliumflaschen, 4 Arbeitsturbine (Nieder-
druck), 5 Auflager der Reaktorbriicke, 6 Hoch- (dahinter) Niederdruck-
Kompressor, 7 Hochdruckturbine, 8 Kiihler mit Ventilator, 9 Heizkessel
10 Reaktorpanzer,
stibe mit Moderator, 12 Heliumleitung

(von einem Helium-Zweigstrom beheizt),

befafit. Bei einer solchen Bahn kinnte man zum Bei-
spiel das Fassungsvermdogen eines Giiterwagens auf das
27 fache erhdhen. Statt 60t Ladegut kinnte solch ein
Wagen 1600 t befordern. Fiir eine derartige Bahn kann
eine Atomlokomotive meines Erachtens billiger als
eine Ellok (einschliefllich Kosten fiir die Elektrifizie-
rung) Giiter befordern. Aullerdem bestehen bei dieser
Spurweite vorteilhaftere Moglichkeiten der Unterbrin-
gung von Kernreaktor, Turbinen usw,

Das Wichtigste beim Bau einer Atomlokomotive ist die
Anordnung des Kernreaktors. Der Reaktor bendtigt
einen Primirschutz, der, unabhéngig von der Leistung
des Reaktors, grofl gehalten werden mull. Der Schutz-
aufwand fillt oder steigt nicht direkt proportional mit
der Leistung. Man wird also bemiiht sein, mbglichst
hohe LeistungsgrioBen zu erzielen. Bei etwa 8000 bis
10 000 PS ist eine wirtschaftliche Erzeugung von Kern-
energie gewiihrleistet.

Dr. Leye-Borst, Professor an der Universitdt Utah, ent-
warf eine Atomlokomotive, die hier niiher beschrieben
werden soll. Es handelt sich um eine Lok mit der Achs-
anordnung (Co'Co’) (Co’'Co’) 2" mit einem homogenen
Kernreaktor, der eine Liésung des Uran 235 und das
Kiihlmittel enthiilt (Bild 3). Die Temperatur des Kiihl-
mittels Wasser kann also nicht sehr hoch gehalten
werden, wie vorstehend schon begriindet wurde. Aufler-
dem ist bei der Lok ein umfangreicher Sekundirschutz
und ein besonderer Kiihlwagen notwendig, so dal} das
Gewicht der Lok 327t, der Achsdruck 23,3t und das
Metergewicht 6,7 t/m betrigt. Die Gesamtlange der Lok
betrigt 48,8 m. Allein der Kernreaktor wiegl mit seinem
Schutzmantel 180t. Mit der angegebenen Leistung von
7000 PS wird das Leistungsgewicht der Lok etwa
55 kg/PS betragen. Es liegt also weit hoher, als das
einer modernen Ellok (etwa 20 bis 30 kg/PS) und etwas
unter dem Leistungsgewicht einer diesel-elektrischen
lL.okomotive (60 bis 70 kguPS).

Diese Atomlokomotive erscheint fiir européische Ver-
hiltnisse nicht als geeignet, wie auch aus den wenigen
Daten ersichtlich sein diirfte.

Anders sicht es mit der im Bild 4 dargestellten Atom-
lokomotive aus, die mit einem gasgekiihlten Reakior
ausgerustet ist. Wird als Gas Helium oder ein anderes
Gas verwendet, dann kann der Sekundiirschutz und der
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gregate {ibernommen wor-
den. Wenn man statt dieser
leichte mechanische Einhei-
ten wihlen wiirde, kinnte
man bei der Achsanord-
nung (Bo'Bo’) + (Bo'Bo’)
etwa 22 t Achsdruck er-
reichen.

Diese Atomlokomotive ist fiir europédische Verhiltnisse
schon eine ansprechende Lisung. Jedoch mufl erwdhnt
werden, dall es sich bei all diesen Konstruktionen um
reine technisch-wissenschaftliche Arbeiten handelt, bei
denen die wirtschaftliche Seite fast vollstdndig in den -
Hintergrund getreten ist. Auch das Problem des
Schutzes des Menschen gegen schidigende Strahlen ist
noch nicht vollstindig gelost worden. Da diese Fragen
uberall auftreten, wird zumindest die Seite des Schutzes
vor radioaktiven Strahlen in gesetzlichen Vorschriften
vorliegen, wenn der Bau von Atomlokomotiven auf der
Tagesordnung steht,

Zum Abschluff dieser Betrachtiung sei nnch vermerkt,
dall in jlingster Zeit von zwei Absolventen der Tech-
nischen Hochschule ,Baumann® in Moskau, eine mit
Atomkraft angetriebene Giiterzuglokomotive von 5500 PS
konstruiert worden ist. Als Spaltstoff ist natirliches
Uran vorgesehen, das mit bis zu 2 Prozent Uran 235
angereichert wird, Die Brennstoffmenge reicht fiir eine
Betriebsdauer von 7200 Stunden aus, Wie Professor
Suworzew in der ,Promyschlenno-Ekonomit Scheskaja
Gaseta“ zu diesem Projekt schreibt, handelt es sich um
einen ernsthaften Versuch, die Verwendung der Atom-
energie im Eisenbahnverkehr zu ermiglichen.
Schrifttumsnachweis: 1. Geballle Kraft (Eine Sammlung
von Aufsiitzen tiber die Verwendung von Atomenergie
zu friedlichen Zwecken und iiber die Anwendung radio-
aktiver Isotope in Technik und Industrie. Herausgege-
ben von der Gesellschaft zur Verbreitung wissenschaft-
licher Kenntnisse, Berlin 1955).

2. Presse der Sowjetunion.

3. Dr. Ing. Gdssel, Gedanken {iber die Ausnutzung der
Atomenergie fiir die Zugfordcrung (Die Bundesbahn
22/55).

11 Uran-

Von unserer Zeitschrift sind noch folgende iltere
Hefte in beschrinkter Anzahl lieferbar:

3. Jahrgang 1954

Hefte Nr. 3, 4, 6, 8, 9 und 10

4. Jahrgang 1955

Hefte Nr. 3 bis 12

5. Jahrgang 1956

Hefte Nr. 1, 3, 4 und 5

Es wird gebeten, Bestellungen an die Redaktion zu
richten.
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Vorschlag einer lenkbaren Radsatzanordnung fir Modellwagen
mit grobem Achsstand

Gerhard Trost, Miihlhausen (Thiir.)

DK 688,727.82,073

Hpeiomenie TPUMCHATH VIPABICMBI® CRATBI I MOJGIBHLIX BATOHOB ¢ GOALIIHM ME:ROCHBIM PACCTOAHHEM
Proposition d'une disposition d’'un train de roues dirigeable pour wagons miniatures a grand écartement des
essieux
Proposal for a Guidable Arrangement of Wheel Sets for Model Carriages with Large Wheel Base

In der Eisenbahn-Bau- und Betriebsordnung wurde im
Jahre 1930 von dem technischen Ausschull des dama-
ligen Vereins Deutscher Eisenbahnverwaltungen fest-
gelegt, dali Wagen mit festem Achsstand iiber 4,50 m
fiir eine Bogenldufigkeit von 150 m Halbmesser gebaut
werden miissen. Nach Einfiihrung der Steilweichen
wird als Grundlage fiir die Konstruktion der Wagen
und der iiberwiegenden Lok-Bauarten ein Halbmesser
von 140 m benutzt. Fiir Wagen mit festem Achsstand
von 4,50 m und darunter ist eine Bogenldufigkeit von
100 m zugelassen.

Bei einer malfistdblich aufgebauten Modelleisenbahn-
anlage der Nenngrille HO miifite demnach fiir Modell-
wagen mit einem festem Achsstand {iber 52 mm (4,50 m)
der Bogenhalbmesser 1,61 m (140 m) und fiir Wagen mit
geringerem Achsstand immerhin noch 1,14m (100 m)
betragen. In Wirklichkeit wird infolge beschriankter
Raumverhiltnisse bei der Mehrzahl der Modellanlagen
ein Bogenhalbmesser von 380 mm = 0,38 m benutzt,
also ein malstidblich dreimal bzw. iiber viermal Kklei-
nerer Halbmesser als bei der Reichshahn! Oder anders
ausgedriickt: ein Bogenhalbmesser von 380 mm der
Modelleisenbahnanlage entspriche einem Halbmesser
von 33 m der Reichsbahn. Wenn dann auf solchen Mo-
delleisenbahnanlagen Wagen mit groflem Achsstand,
wie z. B. eine malistéiblich gebaute Leigeinheit mit
einem Achsstand von 80 mm (siehe Bauanleitung im
Heft 5/54), eingesetzt werden, so sind diese Modelle
erfahrungsgemil} héufiger Anlafi zu Entgleisungen, weil
in engen Bogen und in Steilweichen die Radkrinze auf-
klettern.

Es muB noch erwihnt werden, dall die Wagen der
Hauptausfiihrung (DR) mit einem Achsstand iiber 4,50 m
mit Lenkachsen ausgestattet sind, um bei der Fahrt
durch Kriimmungen eine radiale Einstellung der Achsen,
d. h. eine Einstellung nach dem Kriimmungs-Mittel-
punkt, zu ermiglichen. Diese Lenkbarkeit der Radsétze
wird in Abhiéngigkeit von dem Achsstand durch ein
formelmifig festgelegtes Lings- und Querspiel der
Achsen erzielt. Das Lingsspiel betréigt z. B. bei einem
zweiachsigen Gliterwagen mit 7m Achsstand, der mal-
stdblich ungefihr dem oben erwédhnten Leig-Wagen
der Nenngriofle HO entsprechen wiirde, etwa 18 mm und
das Querspiel etwa 15 mm. Eine wichtige Aufgabe fillt
hierbei noch der besonderen Aufhingung der Trag-
federn in Gehidngen zu, die nach dem Durchfahren des
Bogens selbsttiitig die Achse wieder in ihre gewdhnliche
Stellung zuriickbringen. Die sich selbsttiitig radial ein-
stellenden Radsitze bezeichnet man als freie Lenk-
achsen (Vereinslenkachsen). Damit ausgestattete Wagen

filhren am Langtréiger das bekannte Zeichen ﬁe*

NormmiBig soll nun in der Nenngriélle HO das Lager-
spiel der Achsen 0,2 mm (aufler den Mittelachsen) be-
tragen. Bereits ein rechnerischer Uberschlag 146t er-
kennen, dall dieses Achsspiel fir eine entsprechende
radiale Einstellung der Radsitze nicht ausreicht. Aber
auch selbst das bisher allgemein bei handelsiiblichen
Achslagerbriicken festzustellende Achsspiel von unge-
fihr 1 mm und gréBer ist fiir die radiale Einstellung
der Radsitze in Kriimmungen von geringer Bedeutung,
weil die rauhe Oberfliche handelsiiblicher Radreifen
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und Schienenkdpfe einer selbsttidtigen radialen Ein--
stellung ungiinstig entgegen wirken. Die auftretende
Quergleitung der Radsétze verursacht dann das er-
wihnte Aufklettern und Entgleisen der Modellwagen
mit groflem Achsstand in engen Bogen. Es spielen bei
dieser Betrachtung auch noch andere Faktoren mit.
Man kann aber bereits erkennen, dal3 die Bedingungen
der Bogenlédufigkeit bei Modelleisenbahnfahrzeugen an-
ders geartet und bedeutend ungiinstiger sind als bei der
Hauptausfithrung. Die Schwierigkeiten konnen deshalb
auch nur durch abweichende KonstruktionsmaBnahmen
beseitigt werden, die eine zwangslidufige achsiale Ein-
stellung der Achsen in Kriimmungen bewirken.

Grundlegend filir diese KonstruktionsmaBnahmen ist
die Kenninis der Winkelabweichung einer Achse aus
der Grundstellung fiir ihre achsiale Einstellung in Ab-
hingigkeit von der GrifBe der Kriimmung und des
Achsstandes. Ich habe sie mit Hilfe der Formel sin a =
a
2r
sowie fiir die gebrduchlichsten genormten Bogenhalb-
messer der Nenngrille HO berechnet und in einem Dia-
gramm (Bild 2) dargestellt. Bei den oben erwihnten
Leig-Wagen mit einem Achsstand von 80 mm miiten
demnach beim Befahren eines Bogens mit einem Halb-
messer von 380 mm die Achsen um etwa 6° aus ihrer
gewohnlichen rechtwinkligen Stellung zur Wagenachse
gelenkt werden, wenn die Radsitze die gewdiinschte
radiale Einstellung im Bogen einnehmen sollen. Dem
Diagramm ist zu entnehmen, dafl bei einem Bogenhalb-
messer von 500 mm der Lenkwinkel immerhin noch

(Bild 1) fiir einen Achsstand von 40 bis 100 mm

etwa 4°30" betrigt. .
Il
smn'._i__.z—?:
a
A
& N
T/’\ »
!
{of /8
a
] e ¥
@
r
o
A G

a Achssfand

r Krimmungshalbmesser

or Lenkwinkel zur achsiolen
Einstellung der Rodachse

Bild 1 Die trigonometrische Darstellung der Formel
fiir die Berechnung der Winkelabweichung einer Achse
aus der Grundstellung fiir ihre achsiale Einstellung
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Bild 2 Diagramm der Winkelabweichung der Achse in
Abhingigkeit genormter Kriimmungshalbmesser und
mafistiblicher Achsstinde der Nenngrdfe HO

smza-a kann mit geniigender
Genauigkeit das notwendige Lingsspiel (s) der Achs-
schenkel berechnet werden. Es betrdgt fir den oben
erwilinten Lenkwinkel von « = 6° bei einem Achs-
lagerabstand von a = 24 mm fiir den einseitigen Spiel-

.. 0,105-24
bereich & S 1,26 mm. Bei einer theoretischen

Nach der Formel s =

Annahme der selbsitéitigen achsialen Einstellung der
Radsiétze miite demnach das Achslager des erwihnten
Leig-Wagens bei Verwendung von Achsen mit 1 mm (9
aus einem Langloch von 2 X 1,26 + 1 = 3,52 mm Linge
bestehen. Das selbsttidtige achsiale Einstellen der Rad-
achsen in" den berechneten notwendigen MaBen ist
aber auch dann, wie bereits erwihnt, bei einem Modell-
wagen der Nenngrofle HO mit den iiblichen Achsanord-
nungen nicht méglich. Es miissen also Mafinahmen ge-
troffen werden, die ein zwangslidufiges achsiales Ein-
stellen der Radachsen in Abhingigkeit von der Grofle
des Bogens bewirken. Da bei Modellwagen die Kupp-

L XK
jﬂ
/\ 4| 2
2 .

ﬂ [*§
sina = g; i Uberhang + 2 Abstand
i der Pufferboblen
sin B & = a Achsstand
7=t r Krimmungshalbmesser

Bild 3 Die Entwicklung der Formel fiir die Berechnung
der Winkelabweichung einer auf optimale Zugbean-
spruchung eingestellten Zugstange
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lungsstangen {iberwiegend beweglich angeordnet sind
und ihr Schwenkwinkel infolge der Zugbeanspruchung
auch von der Grofle des Bogens abhéingig ist, habe ich
versucht, die Schwenkung der Zugstange fiir die zwangs-
ldufige achsiale Lenkung beweglich angeordneter Rad-
sdtze auszunutzen. Aus Bild 3 ist zu ersehen, dafl eine
auf optimale Zugbeanspruchung eingestellte Zugstange
eine groflere Ablenkung aus der Richtung der Wagen-
achse erfihrt als eine achsial eingestellte Radsatzachse
aus ihrer gewdhnlichen Stellung. Es wire also falsch
und sogar verhdngnisvoll, wenn man die Zugstange
starr mit einer beweglich angeordneten Radsatzbriicke,
dhnlich wie bei einem Drehgestell, verbinden wollte,
um eine bessere Bogenliufigkeit zu erzielen. Die Rad-
satzachse wirde nimlich, wie aus Bild 3 zu erkennen
ist, liber die achsiale Stellung hinaus gelenkt werden.
Der Radsatz wiirde nunmehr auf den Kopf der inneren
Schiene klettern und durch die Zugheanspruchung
darin noch unterstiitzt werden, was zur Folge hitte,
dal derart ,gelenkte® Wagen in jedem engen Bogen
entgleisen wiirden,

Aus Bild 3 ist ferner zu ersehen, dall der Zugwinkel
der Zugstange von dem Uberhang des Wagens und dem
Pufferbohlenabstand abhiingig ist. In dem Diagramm
Bild 4 sind die Ablenkwinkel der Zugstange fiir die
gebriduchlichsten Bogenhalbmesser in Abhéngigkeit
vom Uberhang und Pufferbohlenabstand dargestellt.
Der Zugwinkel ¥ der Zugstange, der z. B. bei einer
Steifkupplung optimal (als gerade Verbindung der Zug-
punkte) ist, setzt sich gem#l Bild 3 aus dem Ablenk-
winkel « der Radsatzachse und dem Winkel § der Zug-
stange zusammen. Fir die erwihnte Leig-Modell-
Wageneinheit wiirde demnach der Schwenkwinkel der
Steifkupplung ¥y = « + f = 6° + 4°25" = 10° 25’ betragen
bei einem Bogenhalbmesser von 380 mm und einem
Uberhang zuziiglich dem halben Pufferbohlenabstand
von 29 mm. Der Winkel ¢ 1d6t sich auch mit gentigender
Sicherheit aus der Formel sin y = d—l_'-ilberechnen. Es
sind fiir a der Achsstand, fiir ii der Uberhang zusétzlich
dem halben Pufferbohlenabstand und fiir r der Bogen-
halbmesser einzusetzen. Das Winkelverh#ltnis des Lenk-
winkels ¢ der Radsatzachse zum Zugwinkel », der Zug-
stange betrégt fiir dieses Beispiel somit etwa 1:1,7. Es
ist auch fiir groBere Bogenhalbmesser als 380 mm das
gleiche, so dafi mittels einer Lenkvorrichtung bei grofter
Zugbeanspruchung der Zugstange stets eine propor-
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i Uberhang + Yz Pufferbohlenabstand

Bild 4 Diagramm der Winkelabweichung der Zugstange
fiir die gebrduchlichsten Krimmungshalbmesser in Ab-
hingigkeit vom Uberhang und Pufferbohlenabstand
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tionale Lenkung der Achse und damit ihre achsiale
Einstellung gewihrleistet werden kann. Das Winkel-
verhiltnis schwankt fiir die in Frage kommenden Achs-
stinde und Uberhénge zwischen 1:1,6 und 1:1,9.
Eine lenkbare Radsatzanordnung miifite also nach den
Ermittlungen und Berechnungen so konstruiert werden,
dall bei einer Schwenkung der Zugstange infolge der
Zugbeanspruchung in Gleiskriimmungen eine Drehung
der Radsatzachse in einem je nach den BaumafBen der
Fahrzeuge berechneten Winkelverhiiltnis erzielt wird.
In diesem Falle wiirde auch die angestrebte achsiale
Einstellung der Radsidtze zwangslidufig erfolgen.

Im Bild 5 ist eine solche lenkbare Radsatzanordnung
schematisch dargestellt. Die Achslagerbriicke mit dem
zu lenkenden Radsatz ist im Punkt A drehbar ange-
ordnet, wihrend die Zugstange im Punkt B schwenk-
bar ist. Der Lenkhebel C der Achslagerbriicke steht in
dem Fiihrungspunkt D mit der Zugstange in Verbin-
dung, so daB durch diese Differentialanordnung die
Radsatzachse bei Schwenkung der Zugstange zwangs-
ldufig gelenkt wird, Durch geeignete Bemessung des
Abstandes der Drehpunkte A und B sowie der Linge
des Lenkhebels C ist fiir jede Wagengattung eine
achsiale Einstellung der Radsatzachsen in Abhédngigkeit
vom groBten Schwenkwinkel der Zugstange erzielbar.
In den Bildern 5 und 6 sind die Male einer lenkbaren
Radsatzanordnung fiir einen Modellwagen mit einem
Achsstand von 90 mm und einem Uberhang von 25 mm
berechnet. Ich habe diese Malle gewihlt, weil sie wohl
den maximalen Achsstand und Uberhang von zwei-
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a=90mm
i = 35mm
7 = 380mm
a= 7°
P = 12°

Bild 5 Die konstruktive Entwicklung einer lenkbaren
Radsatzanordnung fiir einen Modellwagen der Nenn-
grifie HO

und dreiachsigen Modellwagen der Nenngriéfe HO dar-
stellen (Modellwagen mit noch gréflerem Achsstand
und Uberhang wirken schon zu ,lang“), zum anderen
aber auch, um durch Schleppversuche die Laufeigen-
schaften auBergewdhnlich langer, mit zwangsldufig ge-
lenkten Radsatzachsen ausgestatteten Wagen unter-
suchen und ihre Laufwiderstinde ermitteln zu kénnen.
Das Gewicht der Versuchswagen wurde zur Verein-
fachung der Berechnungen mit 100 g festgelegt, was
auch dem Baugewicht eines Modellwagens dieser Grofie

Bild 6 Bauzeichnung einer lenkbaren Radsatzanord-

nung entsprechend den Konstruktionsmerkmalen in

Bild 5. Der Bausatz ist mit einer Halterung fiir aus-

wechselbare Kupplungen, insbesondere fiir Steifkupp-
lungen, versehen



entsprechen diirfte. Als Wagenkasten wurden der Ein-
fachheit halber entsprechend gefrdste und innen auf
das angegebene Gewicht ausgehdhlte Holzstiicke von
140 mm Linge verwendet.

Fiir jeden beweglichen Radsatz sind getrennte Gerade-
haltefedern zu verwenden, die am besien an einen ge-
meinsamen Haken in der Mitte des Wagenunterbodens
gespannt werden. Hierdurch wird vermieden, dafl bei
Schwenkung nur einer Zugstange eine Beeinflussung
der anderen Lenkachse durch die verdnderte Lage des
Spannpunktes einer gemeinsamen Feder, wenn auch
nur im geringen Mafe, eintritf. Fiir eine Dreipunkt-
lagerung ist die eine lenkbare Radsatzbriicke mit drei
Kalotten, wie in der Zeichnung angegeben, zu ver-
sehen, withrend bei der anderen Radsatzbriicke der
Rand des Drehzapfenloches um ungefdhr 0,5 mm aus-
getrieben wird. Es ist selbstverstdndlich, dall Radsétze
mit Achsen von 1 mm (/) verwendet werden.

Die Versuchswagen haben einen rechnerisch ermittelten
Laufwiderstand von 4g in der Geraden. Fiir einen
Bogen von 380 mm Halbmesser errechnet sich bei star-
rer Radsatzanordnung ein zusétzlicher Bogenwiderstand
von 4,5g, so dafl der gesamte Laufwiderstand in der
angegebenen Krimmung theoretisch 8,5g je Wagen
betriigt. Bei Schleppfahrten der Versuchswagen mit ge-
lenkten Radsatzanordnungen wurden im Mittel fol-
gende Laufwiderstinde gemessen: In der Geraden 4,5¢g
und in einem Bogen von 380 mm Halbmesser 6,5 g. Das
ist im Bogen ein um 40 Prozent hiherer Widerstand
und entspricht einem Bogenwiderstand von 20 g/kg, der
in diesem Falle vorwiegend durch die Lingsgleitung
hervorgerufen wird. Hier ist bereits der groBle Vorteil
achsial einstellbarer Radsitze offensichtlich, denn es ist
infolge der geringen Laufwiderstinde moglich, ungeféhr
25 Prozent mehr Zuggewicht mit der gleichen Lok zu
fordern. Der bedeutendsie Vorteil liegt jedoch in der
Méglichkeit, lange zweiachsige Modellwagen mit groBem
Achsstand betriebssicher auch auf Gleisanlagen mit Bo-
genhalbmesser der kleinsten Normgrifie einzusetzen.
Fahrversuche haben ergeben, dafl Modellwagen mit
einem Achsstand von 90 mm und festen Radsidtzen in
Kleinstbogen fast stindig aufklettern und in die Ab-
zweigung einer Steilweiche kaum eingeschoben werden
kénnen.

Deshalb war es auch nicht méglich, Widerstandsmessun-
gen mit starr eingestellien Achsen der Versuchswagen
in den kleinsten Bogen vorzunehmen, trotzdem diese
MeBfahrten mit grofter Vorsicht erfolgten. Bei den
gleichen Wagen mit gelenkten Achsen konnten Entglei-
sungen auch auf den schwierigsten und unginstigsten
Gleisstiicken, wie doppelte Kreuzungsweichen und dop-
pelte Gleisverbindungen, sehr selten festgestellt werden,
zumal dann, wenn diese Wagen steifgekuppelt waren.
Besonders iiberzeugend ist der Vorteil achsial gelenkter
Radsiitze beim Befahren der Abzweigungen von Wei-
chen, weil hier die Réder mit giinstigem Anlaufwinkel
in den Bereich der Herzstiicke und Radlenker einlaufen.
Dieser Vorteil ist im praktischen Betrieb so tberzeu-
gend, dal} selbst bei Wagen mit geringem Achsstand,
zumindest ab 60 mm, die Verwendung achsial gelenkter
Radsiitze empfehlenswert ist. Die Baukosten dieser
Wagen werden dadurch zwar hoher, jedoch durch die
sonst nicht erreichbare hohe Betriebssicherheit aus-
geglichen.

Es mul} noch auf einen Mangel der zwangsldufig ge-
lenkten Radsatzanordnung hingewiesen werden, der
darin besteht, daB der nicht gekuppelte Radsatz in
Kriimmungen nicht zwangsldufig gelenkt werden kann.
Dies trifft fiir die letzte Achse von SchluBwagen und
fiir beide Achsen von einzeln laufenden Wagen zu. Bei
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Schlepp- und Schiebeversuchen ergab sich die iiber-
raschende Tatsache, dal die nicht zwangsldufig gelenkte
Achse eines Schluflwagens selten eine Entgleisung
durch Aufklettern der Radsétze verursachte. Dies konnte
vor allem dann festgestellt werden, wenn jede Zug-
stange eine gesonderte Geradehalterfeder erhidlt und
die Federspannung so gering bemessen ist, daff eine
Spannung erst bei halbem Ausschlag der Zugstange
eintritt, Es konnte unter diesen Bedingungen bei
Schleppversuchen beobachtet werden, dall die Flanke
des Radkranzes eine Ablenkung der Radachse von der
Normalstellung bewirkt und ein Aufklettern des Rad-
kranzes auf den Schienenkopf in den iiberwiegenden
Fillen nicht stattfand. Es mull genaueren Untersuchun-
gen vorbehalten bleiben, wie weit in den obengenann-
ten Fillen die im Miitelpunkt drehbare Radsatzbriicke
und der gekuppelte, achsial eingestellte Radsatz die
beobachtete selbsttitige Einlenkung des nicht gekuppel-
ten Radsatzes begiinstigt.

Zusammenfassung

Durch zwangsliufig achsial gelenkte Radsatzanordnun-
gen wird in Bogen mit kleinstem Normhalbmesser und
auf Steilweichen eine wesentlich erhéhte Fahrsicher-
heit als mit den bisher iiblichen festen Radsitzen er-
zielt.

Mit Hilfe gelenkter Radsatzanordnungen wird der be-
triebssichere Einsatz maBstiblicher zweiachsiger Mo-
dellwagen mit groBem Achsstand auch auf Bogen mit
kleinstem Halbmesser ermdglicht, deren Einsatz mit
festen Radsitzen bisher nur Anlagen mit groBem Bo-
genhalbmesser vorbehalten war.

Durch die zwangsldufige achsiale Einstellung der Rad-
séitze wird auf Weichen im Bereich der Herzstiicke und
Radlenker ein optimaler Anlaufwinkel erzielt, der be-
sonders bei Wagen mit groSem Achsstand Bedingung
fiir ein betriebssicheres Durchfahren von Steilweichen
ist.

Infolge der zwangsldufigen achsialen Lenkung der Rad-
satzachse durch die Schwenkung der Zugstange bringt

diese Radsatzanordnung fiir Einzelfahrzeuge keine Vor-
teile,

Mitteilungen

Leserversammlung in Kothen

Unsere néchste Leserversammlung findet am Montag,
dem 29. Oktober 1956, im Haus der Jungen Pioniere in
Kothen/Anh., LeninstraBle, statt (eine Minute vom
Bahnhof).

AnlidfBlich der Leserversammlung wird eine Modell-
eisenbahnanlage 1,10 X 2,00 m, die von den Teilneh-
mern der Arbeitsgemeinschaft Junge Eisenbahner ge-
baut wurde, vorgeliihrt.

Beginn der Veranstaltung 19.00 Uhr. Alle Interessen-
ten sind herzlich eingeladen. Die Redaktion

Modellbahnausstellung in Berlin

Das GroBhandelskontor fiir Kulturwaren in Berlin
veranstaltet auch in diesem Jahr eine grofle Modell-
bahnausstellung in der Zeit vom 22. 9. bis 7. 10. 56
im Berolinahaus am Bahnhof Alexanderplatz. Die
Ausstellung ist sonnabends von 12.00 bis 20.00 Uhr,
sonntags von 10.00 bis 20.00 Uhr und an den iibrigen
Tagen von 14.00 bis 20.00 Uhr geodffnet. Die Besucher
werden gleichzeitig die Moglichkeit haben, alle aus-
gestellten Industrieerzeugnisse kiuflich zu erwerben.
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Funkentstéorung von Modelleisenbahnen

Ing. Hermann Pester, Leisnig
NeTpanenune moMex pajHounpHeMa ¥ MOJAeIbHBIX HReIe3HLIX Jopor
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Elimination des parasites de chemins de fer miniatures

Radio Shielding of Model Railways

Zum Schutze eines storungsfreien Empfanges von Rund-
funksendungen und von Funknachrichten hat die Re-
gierung der Deutschen Demokratischen Republik am

28. August 1952 die Verordnung iber Hochfrequenz- °

anlagen (HFVO) erlassen, die im Sinne dieser Verord-
nung fur alle Gerite und Einrichtungen, welche elek-
tromagnetische Schwingungen im Bereich von 10 kHz
bis 3 000 000 MHz erzeugen, Giiltigkeit hat.

Die HFVO enthilt Bestimmungen zur Verminderung
der Storungen im Funkempfang, die einerseits von
ausgesprochenen Hochfrequenzgerdten fiir technische
und medizinische Zwecke und andererseits von elek-
trischen Kontaktstirern hervorgerufen werden, die also
Hochfrequenz als unbeabsichtigte Nebenwirkung er-
zeugen,

Diese Kontaktstorungen, die sowohl von ruhenden als
auch von umlaufenden Kontakten (Kommutatoren) er-
zeugt® werden, umfassen ein sehr breites Frequenz-
spektrum, welches den fiir Funkdienste wichtigen Be-
reich von 0,1 MHz bis 300 MHz einschlielit.

Diese Anlagen, die elektromagnetische Schwingungen
als unbeabsichtigte Nebenwirkung erzeugen, unter-.
liegen der Entstorungspflicht. Die Funkstdrgrade oder
Grenzwerte fiir die Funkentstorung sind in den
Bestimmungen des Vorschriftenwerkes deutscher Elek-
trotechniker (VDE-Bestimmungen) festgelegt, ebenso
die zur Anwendung kommenden Methoden zur Mes-
sung dieser Grenzwerte.

Zur Zeit sind fiir die Funkentstérung nur im Frequenz-
bereich von 0,15 bis 20 MHz Funkstorgrade festgelegt,
wobei der Funkstorgrad N fiir Gerite, Maschinen und
Anlagen mit einer elektrischen Nennleistung bis 2 kW
nicht iiberschritten werden darf. Die in diesem Fre-
quenzbereich auftretenden Storspannungen kdnnen
mittels geeigneter Melgeridte ohne weiteres gemessen
werden, Diese hochfrequenten Stérspannungen breiten
sich ldngs der Netzleitungen aus und gelangen ent-
weder direkt oder durch Kopplung auf die Funkemp-
fangsanlage.

Fiir den Frequenzbereich 30 MHz bis 300 MHz, in dem
die UKW- und Fernsehsender betrieben werden, sind
noch keine Grenzwerte festgelegt. Diese hohen Fre-
quenzen breiten sich durch Strahlung aus, und eine ob-
jektive Beurteilung des Storers ist nur durch Feld-
starkemessungen maoglich.

Selbstverstdndlich kann man durch subjektive Prii-
fungen mittels UKW-Rundfunk- oder Fernsehgeriten
die Entstormalinahmen in diesem Frequenzbereich vor-
nehmen. Eine amtliche Uberpriifung wird jedoch in

g
LY

Bild 1 Netzanschlufigerit mit Gleichrichter (fiir Gleich-
stromloks; C = 0,05 uF/220 V ~ DIN 41166 KI. 3

DER MODELLEISENBEAHNER Nr. 9/1956
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jedem Fall durch geeignete Feldstirkemefligerite er-
folgen.

Als Beschaltungsmittel filir die Funkentstérung kom-
men Kondensatoren, Drosseln und eventuell noch Wi-
derstinde zur Anwendung.

Da mit hoher werdender Frequenz der kapazitive Wi-
derstand der Kondensatoren abnimmt und sehr klein -
wird, kénnen damit die_ hochfrequenten Stérspannun-
gen kurzgeschlossen und an ihrer Ausbreitung ldngs
der angeschlossenen Leitungen verhindert werden.
Drosseln, die in die Leitungen geschaltet werden, ,
stellen fiir die hochfrequenten Stiérspannungen einen
hohen Widerstand dar. Es ist wichtig, dal} diese Ent-
stormittel moglichst nahe an die Storquelle zu setzen
sind und die Kondensatoren mit méglichst kurzen
Drahtenden angeschlossen werden, da fir die sehr
hohen Frequenzen die Anschlulldrihte der Kondensa-
toren einen induktiven Widerstand darstellen und die
Entstérwirkung der Kondensatoren aufgehoben wird.
Diese Ausfithrungen sind erforderlich, um das Ver-
stindnis fiir die hierbei auftretenden Probleme und
fiir die zu treffenden Mafnahmen zu erleichtern.
Als Aullenstelle Nr. 6 der Priifdienststelle 331 des
DAMW wurden dem VEB Elektrogerdtebau Leisnig,
Zentrale Entwicklungsabteilung Kleinmotorische Ge-
rite, folgende vom VEB Elektroinstallation Oberlind
gefertigten Piko-Triebfahrzeuge zur Funkentstorung
vorgelegt:

Lok E 44 Typ ME 0901 Wechselstrom
Lok E 44 Typ ME 0901/GS Gleichsirom
Lok R 55 Typ ME 0801/GS Gleichstrom
Lok R .80 Typ ME 2101/GS Gleichstrom

D-Tenderlok Typ ME 1701/GS Gleichstrom
Triebwagen Typ ME 1401/GS Gleichstrom.

Um eine wirksame Funkentstdrung wvorzunehmen, ist
der technisch einwandfreie Zustand der gesamten An-
lage eine Vorbedingung.

Sehr hohe Storspannungsspitzen entstehen durch
schlechte Schienenstéfe und durch hohe Ubergangs-
widerstinde zwischen Schiene und Triebfahrzeug. Es )
ist deshalb fiir eine saubere Oberfliche zu sorgen, da-
mit eine gute Stromabnahme von den Schienen ge-
wiihrleistet ist. Auferdem mufl der Kommutator in
einem einwandfreien Zustand sein. Durch starke Ver-
schmutzung und rauhe Oberfliche desselben entstehen
stirkere Funkstorungen, die durch Beschaltungsmittel
schwer beseitigt werden kénnen. Ebenfalls miissen die
Biirsten einwandfrei sein und gut in ihren Haltern
gefiihrt werden, damit sie einerseits nicht klemmen

Bild 2  Netzanschlufgerit ohne
Gleichrichter (fiir Wechselstromloks);
C = uF/220 V ~ DIN 41166 Kl. 3
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und andererseits bei Drehrichtungswechsel nicht kip-
pen, wodurch eine sauber abgeschliffene Fliache und
eine gute Biirstenauflage verhindert wiirde.

Durch zu hohen AnpreBdruck der Biirsten wird der
. Motor zu stark gebremst und erfordert eine héhere
Betriebsspannung, was sich ebenfalls ungiinstig auf
die Stérungen auswirkt.

Durch die Zwischenschaltung des NetzanschluBgeriites
wird eine wirksame Entstérung mit verhdlinismilig
geringem Aufwand moglich.

Als grundsitzliche Entstorung hat sich folgende Be-
schaltung mit Kondensatoren ergeben:

1. Symmetrisch zwischen den Netzzuleitungen im Netz-
anschluBgerdt wird ein Rohrkondensator von 0,05 uF/
220 V ~ DIN 41166 Kl1. 3 (VEB Kondensatorenwerk
Gera oder Freiberg) geschaltet, der mit seinen Ab-
messungen 12 X 43 gut im NetzanschluBgerédt unter-
zubringen und mit moglichst kurzen Drahtenden zu
befestigen ist (Bilder 1 und 2).

2. Direkt am Schienenanschlufistlick wird ein kera-
mischer Kondensator 0,04 xF/250 V — aus Epsilan
Rko 1965 (VEB Keramische Werke Hermsdorf/Thiir.)
mit moglichst kurzen Drahtenden angeschaltet (Bild 3).
Mit den Abmessungen 4 X 40 140t er sich dort ohne
weiteres unterbringen, Durch diesen keramischen Kon-
censator ist die Stiérstrahlung des als Dipol wirkenden
Schienengebildes schon sehr stark gedampft.

Sind mehrere AnschluBlstiicke vorhanden, so ist selbst-
verstdandlich jedes mit diesem Kondensator zu be-
schalten.

Diese keramischen Kondensatoren sind sehr ddmp-
fungsarm und behalten ihre kapazitiven Eigenschaften
bis in die hichsten Frequenzen,

Mit diesen Beschaltungsmitteln wird im Frequenz-
bereich von 0,15 bis 20 MHz (Lang — Mittel — Kurz)
eine Senkung der Storspannungen unter dem Funk-
storgrad N erreicht.

Fiir eine weitere Senkung der Storungen im Frequenz-
bereich iiber 20 MHz, in welchem sich der UKW- und
Fernsehfunk abspielen, ist eine direkte Beschaltung
des Motors erforderlich. Fiir die Triebfahrzeuge mit
Permamotoren wurden parallel zu den Biirsten ein
keramischer Kondensator aus Epsilan von 300 pF Vsko

S
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Bild 6 Lok ME 801/GS; C = 300 pF/350 V — Epsilan
Vsko 0332

266

Bild 5

0332 und in einigen Fiillen noch ein solcher von 5000 pF
aus Epsilan Rko 1960, beide vom VEB Keramische
Werke Hermsdorf, geschaltet (Bild 4). Auch hier sind
die Kondensatoren mit ihren Drahtenden so kurz als
miglich anzuléten.

Bei der Lok ME 0901/ muBte der Kondensator von
300 pF mit einem Anschlufiende an die Blrste gelegt
werden, die, ohne iiber die Feldspule zu gehen, direkt
an der Stromabnahme liegt und mit dem anderen Ende
des Kondensators an den Umschaltekontakt, der eben-
falls direkt mit der Stromabnahme verbunden ist
(Bild 5).

Die Giiterzuglok ME 801/GS wurde zweckmaBiger-
weise mit diesem Kondensator von 300 pF iiber die
Biirsten beschaltet (Bild 6).

Versuche mit kleinen Drosseln brachten keine wesent-
liche Dampfung der Stérungen. Aus riumlichen Griin-
den ist es oftmals nicht moglich, diese Drosseln so
zweckmiBig einzubauen, daB sie in ihrer Wirkung voll
zur Geltung kommen.

Bei der Entstérung von Schaltkontakten von Anlassern ’
usw. hat es sich immer als vorteilhaft erwiesen, wenn
das eine Schaltteil aus Metall und das andere Schalt-
teil aus Kohle besteht. Ganz #hnliche Verhiltnisse
treten zwischen Schiene und Triebfahrzeug auf. Es
wurden deshalb die uns zur Verfiigung stehenden
briinierten Schienen, die eine ziemlich rauhe Ober-
fliche haben, auf ihrer Lauffliche mit einer weichen
Graphitkohle eingerieben, wodurch die hohen Stor-
spannungsspitzen sehr stark gesenkt wurden.

Die in vorliegender Veroffentlichung gemachten An-
gaben iiber die MaBnahmen, die fiir eine wirksame
Funkentstérung der vom VEB Elektroinstallation Ober-
lind gefertigten Piko-Triebfahrzeuge erforderlich sind,
wurden durch Stérspannungsmessungen ermittelt und
in MeBprotokollen festgehalten.

Die angegebenen Beschaltungsmittel sind an einem
Schienenoval mit den angefiihrten Loks ermittelt und
dem VEB Elektroinstallation Oberlind als Grundent-
storung vorgeschlagen worden.

Durch die grofie Anzahl der verschiedensten elektri-
schen Triebfahrzeuge, die im Handel und im Besitz
der Modelleisenbahner sind, will diese Verdffentlichung
nicht den Anspruch auf etwas Endgiiltiges und auf
Vollstindigkeit erheben, sondern soll gleichzeitig eine
Anleitung sein, die Funkentstérung der Anlage erfolg-
reich vorzunehmen und den gesetzlichen Vorschriften
zu geniigen. Es ist durchaus méglich, daB bei der Viel-
zahl der verschiedensten Bahnanlagen weitere Beschal-
tungsmittel zur Funkentstérung erforderlich sind.

e

Bild 3 Beschaltung am Schienenanschlufstiick; C =
0,04 uF/250 V — Epsilan Rko 1965

Bild 4 Beschaltung der Triebfahrzeuge mit Perma-Mo-

toren; C1 = 300 pF/350 V — Epsilan Vsko 0332. C: =

5000 pF/250 V — Epsilan Rko 1960 (nur teilw. erforderl.)

Bild 5 Lok ME 901/L; C = 300 pF/350 V — Epsilan
Vsko 0332
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Bauplan fiir das Stellwerk ,,Es*
in Baugrofe HO

Ing. Giinter Fromm, Weimar
DK 688.727.868:72

Nach dem in nebenstehendem Bild gezeigten Stellwerk
»Es“ wurde der Bauplan fiir ein H0-Modell in Papp-
bauweise entwickelt. Nicht zum Nachteil der Gesamt-
wirkung des Modells wurden hierbei gegeniiber dem
Vorbild einige Anderungen vorgenommen, insbeson-
dere bei der Fenstereinteilung.

Das Vorbild auf dem Hbf Erfurt wurde in Stahlskelett-
bauweise mit Klinkerausmauerung ausgefiihrt. Die
duliere Form als 10 m hoher Turm ergab sich aus der
beengten Gleisanlage und der geforderten guten Uber-
sicht liber die Bahnsteiggleise und WeichenstraBen. Ein
gleiches Stellwerk steht am Bw Erfurt P am west-
lichen Ende der Bekohlungsanlage. Wenn man aus
Richtung Weimar kommt, fihrt man dicht an diesem
Stellwerk vorbei.

Auller dem in der Stiickliste angegebenen Material be-
notigt man Transparentzeichenpapier oder Zellophan
als Fensterscheiben, Ziegelsteinpapier, weille Klebe-
paste zum Aufkleben des Ziegelsteinpapiers, Alleskle-
ber, eine Schere, ein scharfes Taschenmesser und ein
Stahllineal.

Sockel, Gesimse, Fenstereinfassungen und -laibungen
werden betongrau gestrichen. Die Fenster erhalten
einen weilen, die Tir griinen oder ockerfarbigen und
die Décher schwarzen Anstrich.

Versucht einmal, nur nach den Zeichnungen zu bauen.
Wenn es nicht geht, werden wir auch bei leicht her-
zustellenden Modellen wieder Baubeschreibungen ver-
offentlichen. Die Redaktion

Stiickliste zum Bauplan fiir das Stellwerk ,Es“

Lid. Nr. Stuck | Benennung | Werkstoff | RohmaBe
1 1 | Grundplatte | Pappe 8029
2 1 Sockel | Pappe oder Holz 85525
3 2 Aussteifung Pappe 525142
4 1 [ Untere Vorderwand | Pappe | 41 16 X1
5 1 Untere Rilckwand | Pappe | 46 16 x1
6 1 Unteres Riidiwandfenster Pappe | 13,X80,2
7 1 Fenstereinfassung i Pappe 11 ﬁ;\'l],s
8 1 Tiir Pappe 26 X120
9 1 Turfillung Pappe 2610 X0, 5
10 1 Tiireinfassung Pappe | 26.<12X0,5
1 1 Vordach Pappe | 16431
12 1 [ Stufe Pappe 16572
13 2 Untere Seitenwand Pappe 52 X41°x1
14 4 Unteres Seitenwandfenster Pappe l3)<10 0,2
15 4 Fenstercinfassungen Pappe | *0,5
16 1 Unteres Gesims (A) Pappe 56 18:%0,5
17 1 Unteres Gesims (B) Pappe 5822 0,5
18 1 Untere Geschobdecke | Pappe | 655581
19 2 Aussteifung Pappe ‘ 6132472
20 1 Mittlere Vorderwand Pappe 26;(2.3;(1
2 1 Mittlere Rilickwand Pappe 26 23
2 4 Fenster Pappe 12 ;('?xu 2
23 4 Fenstereinfassungen Pappe 10°<50,5
24 2 Mittlere Seitenwand Pappe | ﬁl/(z.] %1
25 2 Mittleres Seitenwandfenster Pappe ll/(l) 2
26 2 Fenstereinfassungen Pappe - IU,-\ B0,5
21 1 Mittleres Gesims (A) | Pappe 65 (28 %0,5
28 1 Mittleres Gesims (B) Pappe 673005
2 1 Mittlere GeschoBidecke Pappe 6938 <1
30 | 1 Aussteifung Pappe 64 < M <1
3 1 Obere Vorderwand | Pappe 36221
32 6 Oberes Fenster Pappe 143140,2
a3 6 Fcnslcrclninssung Pappe 125412500,5
KE | 1 Vorderwandsohlbank | Pappe 10,5
35 | 2 Obere Seitenwand Pappe 48221
a6 2 Seitenwandsohlbank Pappe | 485130,5
37 | 1 Obere Rilckwand Pappe | 36221
38 2 Rilchkwandsohlbank Pappe | 6 150,5
30 1 Treppenhausriickwand Pappe 26,¢22°X1
40 1 Treppenhausriickwandfenster Pappe 2420 0,2
41 1 Fenstereinfassung | Pappe 22419 ><u 5
42 2z ! Treppenhausseitenwand | Pappe 2.
43 2 | Treppenhausseitenwandfenster Pappe
44 | 2 Fenstereinfassung Pappe l‘l/._l-i "11.5
45 1 Oberes Gesims Pappe 05
45 1 Obere GeschobBdedke Pappe 714
47 2 Aussteifung Pappe 2R3
48 2 Dachaufbauseitenwand Pappe 48 <6
49 2 Dachaufbauvorder- und -riickwand Pappe 36,<6,<1
50 1 Dachgesims (A) Pappe 52 % 38>0,5
51 1 Dachgesims (B) Pappe 54 x40 0,5,
52 1 Treppenhnusdach Pappe oder Holz | 3219 X2
53 1 Hauptdach | Pappe oder Holz | 56 x42<4
54 1 Uhr | Rundholz 10 ¢
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Auch in dee
o K“
5y
kann man bauen

Das beweisen die Modelle, die der Eisenbahner
Harry Ehrhardt, der als Obertelegrafenmeister
bei der Deutschen Reichsbahn in Weillenfels
tatig ist, im Malstab 1:180 gebaut hat, Seine
Modell-Triebfahrzeuge, die auf Gleisen mit 8 mm
Spurweite fahren, fiihrte er auf einer Modell-
eisenbahnschau zum ,Tag des Deutschen Eisen-
bahners 1956 in Erfurt vor,

1
4
|
[
4

Die Hiilse einer Streichholzschachtel

kann die Lok der Baureihe 03 bequem
durchfahren

2 Das Gebidude des Schrankenpostens
hat eine Grundfliche von 20X 20 'mm

3 Der Turm des Empfangsgebdiudes ist
108 mm hoch

4 Die Groflenvergleiche sagen alles

5 Auch hier sprechen die Griéfenver-
gleiche fiir sich

6 30 000 Umdrehungen in der Minute
macht dieser kleine Motor, den man
hinter einer quergefalteten Brief-

4 marke nicht sehen kann
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Von der preuBlischen Lok G 12" zur Lok der Baureihe 45
Hans Kdohler, Erfurt

O npyveekoro jgokoMornpa tina ,,G 12 K eranjapronomy JoKoMOTHBY eepun 45
De la G 12! prussienne a la locomotive standard de la série de construction 45
From the Prussian G 12! to the Standard Locomotive of Series 45

Die erstmalig 1910 in Dienst genommene fiinffach ge-
kuppelte Lokomotive ohne Laufachsen der Gattung
G 10%) hatte sich bis in den ersten Weltkrieg hinein
als eine leistungsfihige und wirtschaftliche Giiterzug-
lok der damaligen PreuBischen Staatsbahn erwiesen.
Den immer schwerer werdenden Giiterziigen war sie
jedoch bald nicht mehr gewachsen. Die PreuBische
Staatsbahn muBte deshalb eine neue, stiarkere Loko-
motive in Dienst nehmen. Die Lokomotiven der Gat-
tung G 10 besafien einen Achsdruck von nur elwa
15 Tonnen und einen zuldssigen Kesseldruck von nur
12 kg/em?, so dall bei der neuen Bauart schon in der
Erhohung der ebengenannten Werte eine: Leistungs-
steigerung zu erwarten war. Dariiber hinaus sollte aber
auch die Geschwindigkeit gesteigert werden. Das er-
forderte zwangsldufig den Einbau einer geringer be-
lasteten Laufachse, die die Fiihrung der Lok {iber-
nimmt. Aus diesen Erwiigungen heraus entstand eine

TZ .Der Modelleisenbahner® 3 (1954) Seite 149

1'E-Giiterzuglokomotive mit 17 Tonnen Achsdruck und
14 kg/em?® Dampfspannung. Nach dem Vorbild der GAt-
tung S10* erhielt die Lok ein Drillingstriebwerk. Sie
konnte erstmalig im Jahre 1915 unter der Gattung
G 12' dem Betrieb iibergeben werden (Bild 2). AuBer
in Preufien, wo 21 dieser Lokomotiven von Henschel
geliefert worden sind, baute auch Hartmann fiir die
Siéchsische Staatsbahn die gleiche Type mit nur ge-

" ringen Abweichungen als Gattung XIII H (Bild 1).

Das mittlere Triebwerk ist an beiden Lokomotivbau-
arten sehr schwer zuginglich gewesen, weil ein Blech-
rahmen verwendet wurde. Der mittlere Zylinder er-
hielt eine starke Neigung; denn die Treibstange war
an die zweite Kuppelachse angelenkt (zwei Treib-
achsen). Auch zeigten sich anfangs Mingel in der Uber-
hitzung des Damples, denen durch Vergriflerung des
Uberhitzers entgegengewirkt werden konnte. Wie schon
bei den G 10-Lokomotiven erkannt worden ist, machten
sich an der langen, schmalen eingezogenen Feuerbiichse
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Bild 2 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 58°, Gattung pr G 12!
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héufig Undichtigkeiten infolge ungleicher Dehnungs-
spannungen bemerkbar.

Einer Anregung des Preull, Ministers der offentlichen
Arbeiten folgend hatten sich Anfang 1916 die deut-
schen Eisenbahnverwaltungen mit der Beschaffung
einer einheitlichen Giiterzuglokomotive einverstanden
erklirt, die auch den Anforderungen des Feldeisen-
bahndienstes entsprechen sollte. Zum Zwecke einer
freiziigigen Verwendung wurde ein Achsdruck von

nur 16 t gefordert, so daBl ein Neuentwurf ausgearbeitet
werden mubBte, fiir den eine kurz zuvor von der Fa.
Henschel fiir das ottomanische Kriegsministerium ent-
wickelte 1’E h3 Lokomotive als Vorbild genommen
wurde. Der Treibraddurchmesser, der bei der tiirki-
schen Lokomotive nur 1250 mm betrug, wurde auf das
bei neueren preullischen Giiterzuglokomotiven iibliche
MalB von 1400 mm gebracht. Diese neue Lokomotive,
deren Erstausfiihrung fiir die Preull. Staatsbahn im
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Bild 3 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 5823, 4, 10—21  Gattung pr G 12
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Bild 4 Typenskizze zu der Lok-Baureihe 5810—21 mit Kohlenstaubfeuerung (System ,Wendler®)
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Bild 6 Lok 56 2130, Gat-
tung G 8%, mit Kohlen-
staubfeuerung

(System ,Stug“)

Jahre 1917 geliefert wurde, erhielt die Gattungsbezeici-
nung G 12 (Bild 3).

Im Gegensatz zur Gattung G.12! lag der Kessel hiher
und ermdglichte die Ausbildung einer ilber dem Rah-
men angeordneten breiten Feuerbiichse, Der breite
Rost war mit Kippteil versehen. Von diesem Zeitpunkt
an erhielten alle Neubaulokomotiven Kipproste. Fiir
den Stehkessel wiihlte man die Belpaire-Bauart mit
geringfiigiger Abidnderung. Die gleiche Form finden
wir auch an den spiiter gebauten Lokomotiven der
Gattungen P 102) und T 20%. Der Schornsteindurch-
messer ist nach kurzer Betriebszeit bei dem grifiten
Teil der G 12-Lokomotiven wegen des zu starken
Gegendruckes in den Maschinen um etwa 150 mm
(oberer Durchmesser urspr. 440 mm, spiter 591 mm)
vergroflert worden. Das Drillingstriebwerk arbeitet im
Gegensatz zu dem der G 12! nur noch auf eine Treib-
achse. Als Treibachse wurde die dritte Kuppelachse
gewihlt, wodurch sich geniigend lange Treibstangen
ergaben. Der mittlere Schieber wird von den beiden
Auflenmaschinen gesteuert. Die Zugidnglichkeit zur
mittleren Maschine ist durch Verwendung eines durch-
gehenden Barrenrahmens wesentlich erleichtert wor-
den. Der hohe Umlauf ermdiglicht den Zugang auller-
dem vom Umlaufblech aus.

Das Laufgestell ist beiderseitig um 80 mm radial seiten-
verschiebbar und besitzt anstait der Riickstellfeder eine
Wiege mit Pendelstitzen,

Dem Wunsche verschiedener deutscher L#nderbahnen
nach einer einheitlichen Lokomotive konnte mit der
neu beschafften 1’E-Giiterzuglokomotive entsprochen
werden. Mehrere deutsche Lokomotivfabriken betei-
ligten sich sofort am Weiterbau der Lok. So ist es zu

verstehen, dafl die gleiche Lokomotive unter den Be-,

zeichnungen pr G 12, wii G 12, bad G 12 und si XIII in
allen Teilen Deutschlands auftauchte. Mithin ist sie
als erste deutsche Einheitslokomotive zu nennen, die
ab 1920 in die Baureihe 582—3. 4,5, 10—21 einging.

Eine der als Vorbild fiir die G 12 anzusehenden tiir-
kischen Lokomotiven, die s. Zt. nicht alle abgeliefert
wurden, kam in den Besitz der Preullischen Staatsbahn
und erhielt dann bei der DR die Nr. 581001. Einige
weitere dieser Lokomotiven wurden von Militédreisen-
bahndirektionen in Dienst genommen und 1918 als
Reparationslokomotiven abgeliefert. Drei davon kamen
an die Luxemburgisch-Prinz-Heinrich-Bahn und wur-
den im 2. Weltkrieg von der DR als 58 601-603 iber-
nommen,

In den zwanziger Jahren liefen die AEG und die ,Stu-
diengesellschaft fiir Kohlenstaubfeuerung auf Loko-
motiven* (Stug) einige G 12-Lokomotiven fiir Kohlen-
staubfeuerung einrichten. Die Lokomotiven haben je-
doch nie recht befriedigt, was auf die mangelhafte Zu-
fithrung des Staubes zur Feuerbiichse zuriickzufiihren
war. Nach dem zweiten Weltkrieg sind diese zwischen-
zeitlich abgestellten Kohlenstaublokomotiven mit pneu-
matischer Staubforderungseinrichtung nach dem System

%) Z. ,Der Modelleisenbahner* 3 (1954) Seite 58
3) Z. ,Der Modelleisenbahner® 4 (1955) Seite 185
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des Nationalpreistragers Ing. Wendler versehen wor-
den. Dadurch traten sie wieder in den Vordergrund.
Zahlreiche ehemalige Rostfeuerungslokomotiven wur-
den auf Grund befriedigender Ergebnisse mit Kohlen-

staubfeuerungsanlage und Staubtender
(Bild 4).

Noch wihrend des ersten Weltkrieges ist auf Vorschlag
des Wiirttembergischen Staatsministeriums aus der
G 12-Lok eine 1'D-Lokomotive entstanden, Unter Fort-
fall einer Kuppelachse und des dariiber liegenden
Kesselteiles ergab sich die kurze Bauweise der vierfach
gekuppelten Giiterzuglokomotive (Bild 5). Das Dril-
lingstriebwerk wurde zunéchst mit ilibernommen, bis
man spiter der Einfachheit halber auf die mittlere
Maschine verzichtete. Bei der Drillingslok muBten je-
doch wegen des geringeren Reibungsgewichtes kleinere
Zylinderdurchmesser gewiihlt werden. Die Drillingslok
erhielt die Gattungsbezeichnung G 8°, die Zwillingslok
G 8°. Beide Arten gingen in die Baureihe 56 ein. Bild 6
zeigt eine Zweizylinderlok, Gattung G 8° mit Kohlen-
staubtender Bauart ,Stug”.

Von den Bauarten G 12 und G 8 wurden grofle Stick-
zahlen gebaut, Sie waren neben den G 10- und G 8'-
Lokomotiven die Trédger des Giiterverkehrs in vielen
Gebieten Deutschlands. Fortsetzung folgt.

yichtige Bucl' )~
e e pint

Ein Fachbuch von Niveau fiir Modelleisenbahner

Es sind nicht wenige in der grofien Zahl der Interes-
senten und Freunde der Modelleisenbahn, die auf ein
gutes Fachbuch iiber Bau und Betrieb einer derartigen
technischen Anlage warten. Sie bedauerten bisher das
Fehlen eines geeigneten Buches, das dem erst Begin-
nenden Einfithrung und Wegweisung gibt und auch
dem bereits Erfahrenen Moiglichkeiten zur Weiterent-
wicklung auf ein nicht mehr alltédgliches hdheres tech-
risches Niveau erschliefit. Diesen Wiinschen wird mit
dem Fachbuch des Dozenten fiir Betriebstechnik an
der Hochschule fiir Verkehrswesen Dresden,

Dr.-Ing. Harald Kurz:

Grundlagen der Modellbahntechnik

Band I: Gleis und Fahrzeuge im MafBstab 1:87
in jeder Beziehung entsprochen. Der Band wird bei
einem Umfang von ungeféhr 176 Seiten und 237 Bil-
dern etwa 8,50 DM kosten.
Nach seinen eingangs grundsatzlichen Ausfiithrungen
liber die Entwidilung der Modelleisenbahn vom Spiel-
zeug zum Lehrmittel, lber Gleisanlagen und Fahr-
zeuge wendet sich der Autor anschlieBend, tiber das
spielerische Moment hinausgehend, an die technisch
Interessierten und gibt Aufschluf {iber die wesent-
lichen Zusammenhinge von Fahrwiderstand, Zug-
kriften usw. Wir empfehlen dieses Buch, das vom
Fachbuchverlag Leipzig herausgegeben wird, schon
jetzt zu bestellen.

ausgeriistet
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Die allgemeine Entwicklung der Kleinst-Spurweiten

Ing. Hans Thorey, Gippingen
Paspure Varokoaeiinnix pasvepon
Le développement des largeurs de voies miniatures
The Development of Narrowest Gauges

Ubersicht

Wiihrend noch vor zwei Juhrzehnten die Baugrifie 0
am meisten verbreitet war, wurde diese mittlerweile
ldngst von der Spur HO iberfliigelt. Der als Grund
hierfur oft zitierte Platzmangel in den Wohnungen
hat bis zu einem gewissen Grade zu dieser Entwick-
lung beigetragen, jedoch war dies nicht der alleinige
Grund. Auch andere Gesichispunkte spiclen hierbei
eine nicht unwesentliche Rolle.

1. Kleinst-Spurweiten

Unter den Kleinst-Spurweiten mogen die Grifien ver-
standen werden, die Kkleiner als die Nenngrolle HU
(= 16,5 mm Spurweite) sind.

Modellbahnen zu besitzen, war frither nur einem
kleinen Personenkreis vorbehalten, der iiber viel Geld
verfligte und trotzdem oder deswegen auch die Zeit
hatte, sich damit zu beschéftigen. Fiir diese Menschen
aber bestand weder ein Mangel an Wohnraum, noch
spielten die Materialkosten eine Rolle.

Das iinderte sich, als auch der Werktiitige iber mehr
Freizeit verfiigte, die es ihm gestattete, sich auch ein-
mal mit einer Liebhaberei zu beschéftigen und bei ihr
Erholung zu suchen. Die vorhandenen Madglichkeiten,
Modellbahnen als ein ganz hervorragendes Lehrmittel
7u verwenden, hatte man zu der damaligen Zeit noch
nicht erkannt. Die einschldgige Industrie, wenn man
die Spielwarenindustrie einmal hierzu rechnen will,
hat die ihr dadurch gebotenen Mdoglichkeiten lange
Zeit hindurch iiberhaupt nicht erfafit.

Als Fachmann auf dem Gebiet der Kleinst-Spurweiten
darf ich mir heute wohl ein Urteil dariiber erlauben,
welche Nenngrofle den Bediirfnissen des Durchschnitts-
modellbahners am besten Rechnung trdgt. Schon in
den dreifliger Jahren, als die Nenngriofien I und 0
noch vorherrschten, bestand fiir mich kein Zweifel
daran, dall der Aufbau einer vollstindigen Modell-
bahnanlage fiir die meisten Liebhaber der kleinen
Bahnen ein unerreichbarer Wunschiraum bleiben
mulite, solange keine Kkleineren Bahnen zu haben
waren. Schon damals beschiftigte ich mich mit neucn
Konstruktionen auf diesem Gebiet, denn die Herstel-
lungsweise liel eine wesentliche Verkleinerung wegen
der mangelnden Préazision ausgeschlossen erscheinen.
Um einen vorbildgetreuen Eindruck zu machen, soll
eine Modellbahnanlage moglichst etwas unter Augen-
hohe, zumindest aber in Tischhéhe aufgebaut werden.
Die Modellbahner pflegen ja nicht in weitldufigen
Schldssern zu residieren oder Inhaber von Silen zu
sein, sondern in Zimmern zu wohnen, in denen man
mit einigem Geschick eine kleine Ieimanlage unter-
bringen kann. Aber auch, wenn man auf die Hilfte
der NenngriéBe 0 herunterging, reichte das oft immer
noch nicht aus. Es mufite also noch weiter verkleinert
werden. -

Nach den verschiedensien Berechnungen iiber Platzbe-
darf, Materialaufwand und Werkzeugkosten, Ferti-
gungskosten, erforderliche Genauigkeit und konstruk-
tive Moglichkeiten kam ich zu dem Ergebnis. da3 12 mm
Spurweite die geeignete Nenngrofle sei und baute
meine Entwiirfe auf dieser Grundlage auf. Tatséchlich
hat sich in neuester Zeit gezeigt, dal diese Uberle-
gungen richtig waren. In Westdeutschland gibt es jetzt
bereits mehr Liebhaber der Nenngrole TT als 0.

276

DK 688.727.801

Dieses Verhiiltnis wverschiebt sich laufend weiter zu-
gunsten der kleineren Spurweite, nachdem erst einmal
die technischen Voraussetzungen geschaffen waren und
praktische Erfahrungen vorlagen.

2. Entstehung der Spurweiten

Die Spurweiten verdanken ihre Entstehung einem
merkwiirdigen Umstand, niimlich der GroBe einer
Druckmaschine in einer Niirnberger Blechdruckerei.
Dort wurden ,hochfeine Chromo-Lithographien®, wie
man die Farbdrucke auf Blechtafeln nannte, hergestellt.
Die Seitenliingen dieser Blechtafeln wverhielten sich
etwa wie 1:1.4. Nun kam es den Spielwarenfabrikan-
ten darauf an, aus einer Tafel moglichst viele Wagen
herzustellen, Sie spekulierten nicht zu Unrecht, daf}
aus den Wagen um so mehr Gewinn herauszuholen
war, je mehr Luft hineinging. Bei gleichem Blechbe-
darf ist das Volumen dann am grifiten, wenn er an-
nihernd wiirfelformig ist, was sie bald ausprobiert
hatten. So sahen diese Wagen denn auch aus! Damit
am Blech nichts abfiel, teilte man die Tafeln in ganz-
zahlige Stiicke. Zu den so zufillig entstandenen
Wagengrolen wihlte man dann eine diesen ent-
sprechende Spurweite.

Um die Mitte der dreiBliger Jahre beschiftigten sich
zwei GroBfirmen damit, eine kleinere Spur auf den
Markt zu bringen. Es hatte sich nédmlich gezeigt, dal}
die Nachfrage nach Eisenbahnen nach Einfiithrung der
Spur 0 betridchtlich angewachsen war. Bei Mirklin
wurde eine Bahn im Mafstab 1:60 konstruiert und
davon Handmuster angefertigt, die auf der Leipziger
Messe gezeigt werden sollten. Man hatte sogar schon
einige Werkzeuge fertiggestellt fiir die Serienfabrika-
tion, als plotzlich Trix mit einer noch kleineren Bahn
im Mafstab 1:90 auf der Messe erschien und damit
berechtigtes Aufsehen erregte. Mirklin baute in aller
Eile neue Muster. Nur mit dem Motor wollte es nicht
klappen, denn die damalige Erfahrung geniigte bei
weitem nicht zur Konstruktion von Kleinstmotoren.
Man probierte einfach an diesen solange herum, bis es
so ungefidhr stimmte. Dazu haite man unter den ob-
waltenden Umstidnden aber keine Zeit. Man wulite ja
noch nicht, dall man auch Kleinstmotoren berechnen
kann, Man nahm den Motor der Bahn im Malflstab
1:60 und baute ein kleineres Lokomotivgehduse dar-
iiber. Da das gutwillig nicht ging, machte man einfach
die Lok etwas breiter und hoher. So entstand eine
Spur 0-Halbheit, die man Spur 00 nannte. In dem
Messetrubel fiel das nicht weiter auf, Auftrdge wurden
erteilt, und nach der Messe lag dann keine Veranlas-
sung mehr vor, nochmals Entwicklungskosten fiir einen
kleineren Motor aufzuwenden,

Wiihrend der Kampf um die Monopolstellung zwischen
den erwiihnten beiden Firmen im Gange war, hatte ich
davon unberithrt eine Anzahl Aufsitze verdffentlicht,
in denen die Vorteile einer 12 mm-Spur nachgewiesen
wurden.

Nach Kriegsende war das Interesse fiir die Kleinst-
Spurweiten geweckt. Bald fanden sich auch einige Fir-
men, die sich diesen zuwandien. Als eine der ersten
tauchte die 0T0-Bahn auf, bei der man ganz neue Kon-
struktionswege beschritten hatte. Leider blieb sie in
recht vielversprechenden Anfiingen stecken. Die Kett-
wiger Kunststoffwerke wollten die Fertigung der Bahn
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Bild 1 und 2 Giiterwagen aus Druckguf in Nenngrofe TT

tibernehmen, die sie ,Taifun“ nannten, gaben sie aber
wieder auf. Die ,Mignon-Bahn“ mit 10 mm Spurweite
fiihrte ebenfalls nur ein kurzes Dasein. Die Hersteller
der ,Europa-Bahn" mit 12 mm Spurweite erfanden die
Lirklin-HO-Bahn verkleinert nach, machten viel Re-
klame und verschwanden bald wieder. Auch die Lytax-
Werke zeigten kurze Zeit eine 12 mm-Bahn, gaben die
Herstellung aber ebenfalls wieder auf. Der tiefere
Grund all dieser Fehlschlige war, dall sich Leute an
cine Sache herangewagtl hatten, bei der die Mitwirkung
cines erfahrenen Fachmannes unerlidfilich gewesen
wire,

Ubrig blieb die ,Rokal-Klein-Elektrobahn*. Die Her-
stellerin hatte den finanziell langsten Atem und der
Chef des Unternehmens war wohl auch .ein bifichen in
die kleine Bahn verliebt. Die Kinderkrankheiten mach-
ten der Bahn viel zu schaffen, aber die Firma holte
sich rechtzeitig den Rat eines erfahrenen Fachmannes
ein und lie die Krankheiten auskurieren. Das Fabri-
kationsprogramm konnte bald erweitert werden, denn
die ,Rokal-Bahn* fand immer mehr Anklang. Zur Zeit
ist die ,Rokal-Bahn" die einzige in Nenngrofle TT auf
dem europdischen Markt.

3. Technische Voraussetzungen

An dem Beispiel der ,Rokal-Bahn® lassen sich die
technischen Voraussetzungen fiir die Fertigung einer
Eahn in Nenngrofle T7T erldutern. Guter Druckgufl
verlangl zur Herstellung neben guten Legierungen be-
sonders viel Erfahrungen vom Konstrukteur des Werk-
stiickes, vom Werkzeugkonstrukteur, vom Werkzeug-
macher, vom Hiirter und vom Gieller. Gute Legierungen
mogen etwas teurer sein, aber bei der Kleinheit der
Bahn spielt der Werkstoffaufwand naturgemall keine
so grofle Rolle. Die Gestehungskosten sind ja in viel
grioflerem Malle bestimmt durch die hineingesteckte
Arbeit, sei es nun durch die Herstellung der Prizi-
sionswerkzeuge oder sei es durch die Produktion des

Erzeugnisses selbst. Die Grundlage fiir die erste Kon-'

struktion der ,Rokal-Bahn“ bildete der Druckgui.
Bild 1 gibt einen ungefidhren Begriff von der Feinheit
der Einzelheiten, die guter GuB bei Verwendung ein-
wandfreier Legierungen noch wiedergibt.

Die Kleinheit der Modelle erfordert ferner eine beson-
ders hohe Prizision der Einzelteile, damit deren Aus-
tauschbarkeit gewahrt bleibt und ein Ineinanderpassen
ohne Nacharbeit gewiihrleistet ist. So war die Frage
der Tolerierung eine der technischen Voraussetzungen
fiir die Fertigung von Bahnen in Nenngrifie TT. Es
darf nicht vergessen werden, dai noch Ende der dreifii-
ger Jahre bei der Spielzeugindustrie ohne Kenntnis
vom Passungswesen gearbeitet wurde.

Liallt die Kleinheit der Modelle einerseits gewisse
Vereinfachungen der Form zu, so erfordert sie anderer-
seits in vwvielen Fillen zur Erhaltung der Funktion
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andere Konstruktionen, wenn nidmlich eine weilere
Verkleinerung der Bauteile nicht mehr moglich ist oder
unwirtschaftlich wird. Als Beispiel ist die im Bild 3
pezeigte Heusingersteuerung angefiihrt. Soweit an-
gingig, wurden die Gelenke durch in ausreichend
grofle Locher gesteckte Abkropfungen ersetzt oder
durch lose Verriegelungen gebildet von durch Lang-
locher gesteckten und gequetschten Driithten. Der Zu-
sammenbau  erfordert dadurch kaum Vorrichtungen
oder Werkzeuge, weil die Einzelteile vom néchsten
angebauten Teil gehalten werden und nur das letzte
der Baugruppe ein Befestigungsmittel erfordert wie
beispielsweise eine Schraube, ein Niet oder Hohlniet.
Auch bei Miniaturbahnen noch nicht verwendete Bau-
teile erlaubten es, die Betriebssicherheit zu steigern.
Als Beispiel moge der im Bild 3 gezeigte Rokal-Trieb-
zug dienen, der sich ohne Zuhilfenahme von Werkzeu-
g2n in seine Hauptteile zerlegen und wieder zusam-

Bild 3 Heusingersteuerung einer Rokal-Lok

Triebwagenzug in Nenngrife TT

Bild 4

277



Bild 5 TT-Schnellzuglok der Baureihe 03. Der Antrieb erfolgt durch einen Perma-Motor im Kessel

mensetzen ldfit. Der Triebzug hat zwischen den Wa-
gen stromfithrende zweipolige Kupplungen, die von
Druckknopffederteilen in den Drehgestellen aufgenom-
men werden. Als Drehzapfen fiir die Drehgestelle
dienen ebenfalls Druckknépfe.

Das durch die Kleinheit der Modelle an sich schon ge-
ringe Reibungsgewicht warf neue Probleme bei den
Bahnen der Kleinst-Spurweiten auf. Bei der Schnell-
zuglokomolive von Rokal (Bild 5) wurden die Réader
mit einer gut kontaktgebenden Oberfliche versehen
und von dort der Strom durch Schleiffedern aus einem
Werkstoff abgenommen, der ebenfalls gute Kontakt-
eigenschaften hat. Die Kontaktreibung ist von unterge-
ordneter Bedeutung, weil der Motor eine reichlich be-
messene Leistungsabgabe hat. Auf diese Weise bleibt
das volle Reibungsgewicht der Lokomotive fiir die Zug-
kraft erhalten.

4. Antriebsart

Solange Miniaturbahnen nur durch Uhrwerkmotoren
angetrieben wurden, war eine erfolgreiche Weiterent-
wicklung in Richtung auf die Modellbahnen hin kaum
moglich, erst recht nicht, wenn es sich um Bahnen von
Kleinst-Spurweiten handelte.

Erst mit der Verwendung der Elektrizitdt als Antriebs-
energie wurde es mdaglich, dafl sich Bahnen der
Kleinst-Spurweiten entwickeln und durchsetzen konn-
ten. Aber auch hierbei war es noch ein weiter Weg,
bis geeignete Motoren entwickelt waren, )

Die Fortschritte in der Entwicklung neuer Magnet-
werkstoffe und Trockengleichrichter aber brachten erst

/

die wichtigsten Voraussetzungen zum Bau von Bahnen
in Kleinst-Spurweiten, denn erst dadurch war es
mdéglich geworden, die inneren Teile der Lokomotiven
so zu vereinfachen, dafl sie sich auch in kleinstem
Raume unterbringen lieBen. Zwar wire das vielleicht
auch bei komplizierterem Aufbau méoglich gewesen,
nicht aber zu einem ertréglichen Preis oder der ge-
wiinschten Betriebssicherheit.

5. Ausland und Export

Sieht man von den wenigen Beispielen einzelner Mo~
dellbahner ab, die in den verschiedenen Lindern ge-
legentlich Bahnen besonders kleiner Spurweiten ge-
baut haben, so kommen nur noch wenige Fabrikate
in Frage, die einer niheren Betrachtung wert sind. In
den USA ist es die Firma H. P. Products Co., die
Eahnen in BaugriBe TT herstellt, die hinsichtlich Preis-
wiirdigkeit und Prézision bei weitem nicht neben den
Erzeugnissen der deutschen Firma Rokal bestehen
konnen. Bessere Ausfiihrungen, allerdings zu sehr
liohen Preisen, liefert die amerikanische Firma' Jewel
Models.

Trotz grofier Nachfrage ist im ganzen gesehen das An-
gebot an industriell hergestellten Modellbahnen in Bau-
groffe TT im Ausland verschwindend gering, so dal
Bahnen in Kleinst-Spurweite gewil} ein Export-Artikel
ersten Ranges sein diirften. Wer eine Modellbahnfabri-
kation der Baugrife TT versuchen will, sollte dies
keinesfalls tun, ohne sich die Mitarbeit eines erfahre-
nen Fachmannes zu sichern.

6. Gegenwiirtige Entwicklung
Eine Zeitlang richteten sich
die Bestrebungen der Mo-
dellbahn - Konstrukteure
darauf, recht viele Funk-
tionen fernzusteuern, wie
Pfeifen, Biigel senken und
anlegen bei Elloks, Ent-
kuppeln an jeder beliebi-
gen Stelle der Strecke,
Tiren offnen und schlie-
len, Be- und Entladen von
Giiterwagen usw.

Zur Zeit stehen aber wirt-
schaftliche Gesichtspunkte
mehr im  Vordergrund.
Man versucht, die Bahnen
billiger herzustellen. Von
den Modellbahnen wird
neben niedrigem Preis hohe
Betriebssicherheit gefordert,
ein Wunsch, der sehr be-

Bild 6 Ausschnitt
aus einer TT-Anlage

R
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rechtigt ist und auf der gleichen Linie liegt wie die
Anforderungen, die an eine als Lehrmittel gedachte
Modellbahn zu stellen sind. Diese Entwicklungsrich-
tung ist sehr zu begriiBen und diirfte wohl auch im
wesentlichen dem entsprechen, was sich die Modell-
bahn-Wissenschaftler zur Richtlinie fiir ihre Forschun-
gen gemacht haben.

7. Kiinftige Aussichten

Betrachtet man die Statistiken tiber die Verbreitung
der Spurweiten und die Art der Bahnen, so kann man
sich schon ein ungefdhres Bild iiber die kiinftige Wei-
terentwicklung machen. Es ergibt sich daraus, daf die
BaugriBe I bald nur noch Museumsinteresse haben
wird, wobei ausdriicklich betont sei, daB dies kein
abfiilliges Werturteil bedeuten soll. Auch fiir bestimmte
Forschungszwecke und groBe Clubs mit geeigneten
Réumen mag die BaugréBe I noch ihre Bedeutung
haben. Fiir den Modellbahner, der eine Heimanlage
baut, diirfte sie kiinftig fast ganz ausscheiden, zumal
fertige Einzelteile kaum noch erhiiltlich sind.

Spur 0 ist mehr und mehr die Gréfe fiir Spielzeug-
bahden geworden, Daneben hat diese BaugréBie noch
fiir einen kleinen Kreis von nicht raumbeschrinkten
Modellbahnern und fiir verschiedene Arbeitsgemein-
schaften Bedeutung. Der Wert als technisches Lehr-
mittel auf dem Gebiet des Lok- und Wagenbaues ist
hoch.

Die Baugriofie HO steht eindeutig an der Spitze, und
sie wird diese Stellung auch noch fiir lingere Zeit be-
halten.

Spur TT ‘hat beste Zukunftsaussichten, fing diese
Grofe doch in den letzten Jahren nicht nur den Riick-
gang von Spur I und 0 auf, sondern verzeichnet be-
reits eine leichte Zunahme auf Kosten der BaugrofBe
HO. An dem im ganzen gestiegenen Absatz von Minia-
turbahnen hat TT einen nicht zu iibersehenden Anteil.
Zwischengrofien und kleinere Spurweiten diirften fiir
die néchsten Jahre nicht viel Aussichten haben, sich
neben HO und TT behaupten zu kénnen.

Technische Verbesserungen diirften in einer Steige-
rung der Betriebssicherheit, in konstanter Zugbeleuch-
fung und in erhohter Modellmifligkeit zu erwarten
sein, Auch im Hinblick auf eine Vervollstindigung des

 Zubehors sind noch genug Moglichkeiten zu weiterem

Ausbau vorhanden, zu denen noch die Modelle neuer
Fahrzeugtypen des Vorbildes hinzukommen. Unter Zu-
behir mogen hier die noch fehlenden Lokomotivtypen,
Wagen, Weichen, Sicherungsanlagen und dergleichen
verstanden werden, nicht aber Gebdudemodelle und
dhnliche nicht unmittelbar mit der Bahn zusammen-
hédngende Dinge.

8. Zusammenfassung

Die Nenngriffie HO mit 16,5 mm Spurweite ist zur Zeit
unbestritten als die am meisten verbreitete zu betrach-
ten. Die nidchsten Jahre lassen m. E. ein weiteres An-
wachsen der Zahl der Liebhaber der Nenngrifie TT
erwarten, die in Westdeutschland Full gefafit hat.

Spielzeug oder Modell?

Dr.-Ing. Harald Kurz, Dresden

Nicht langatmige Erérte-
rungen, Bilder sollen be-
weisen, um was es geht.
Auf einem langen Wege
hat sich die Spielzeugindu-
strie von der primitivsten
Darstellung einer Lokomo-
tive gelost und Erzeugnisse
geschaffen, die man als
Modell ansprechen darf.
Immer noch ist die Form
der Dampflok vor allem
beliebt. Die deutsche
Hauptbahnlokomotive, die
sich am leichtesten als Vor-
bild verwenden 1d06t, ist
die Baureihe 23 (Bild 1).

Fiir Giiterziige steht uns
die Baureihe 50 als ein-
fachste Type zur Verfii-
gung (Bild 2). Da als An-
fang fir den heranwach-
senden zukiinftigen Modell-
eisenbahner eine billige
Lokomotive gefordert wird,
haben die Rangierlokomo-

Bild 1 (oben) Maidrklin-
Modell der Baureihe 23
(Foto: H. Kirsten Dresden)

Bild 2 (unten) Piko-Modell
der Baureihe 50
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Bild 3 Mirklin-Modell der Bau-
reihe 80 (Foto H. Kirsten, Dresden)

bl ; bat ¥

Bild 4 Fleischmann-Modell der
Baureihe 80 (Foto H. Kirsten,
Dresden)

Bild 5 Piko-Modell der Bau-
rethe 80
(Foto H. Kirsten, Dresden)

Bild 6 Trix-Modell der Baureihe
80 (Foto H. Kirsten, Dresden)

280 DER MODELLEISENBAHNER Nr. 9/1956



Lok TM 800 der Fa. Mirklin

Lok Nr. 751 der Fa. Trix

|
$55a
e
1

Bild 7 Vergleich der vier H0-Modelle der Baureihe 80 nach Bild 3 bis 6. Die graue Fliche entspricht in
ihrer Form jeweils einer auf 1:87 verkleinerten Mafskizze
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tiven fiir ihn in den verschiedenen Lindern eine
hohere Bedeutung erlangt, als es ihrem eigentlichen
Verwendungszweck entspricht. So gibt es z. B. in Italien
eine dreiachsige Rangierlok (Bild 8), die sich als Vorbild
eignet, wihrend zweiachsige Lokomotiven heute nur
noch als Werklokomotiven verwendet werden.

Auch in Deutschland nahm man eine Rangierlok als
Vorbild, und zwar fir eine Modell-Lok die Einheitslok
der Baureihe 89, aber gleich fiir vier Modellokomotiveh

; " - e g
¢ 2 S v A % e

Bild 8 Rivarossi-Modell einer italienischen Rangierlok
(Foto H. Kirsten, Dresden)

(Foto H. Kirsten, Dresden)

Bild 10
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Bild 9 Stephan-Modell der Baureihe 80 (Nenngrifie 0)

Eine B-Lokomotive als Vorbild

der NenngrofSe HO und eine Lok der NenngriBe 0 die
Baureihe 80.

Vergleichen wir, wie die Hersteller ihre Aufgabe gelost
haben. Das Modell der NenngriBe 0 von Rolf Stephan
(Bild 9) kommt dem Vorbild sehr nahe. Ein nach dem-
selben Bauplan gebautes Modell der Nenngrif3e HO
bewies uns, daB eine gleiche Modelltreue auch im MaB-
stab 1:87 zu erreichen ist. Die erste unserer deut-
schen Modell-Lokomotiven der Baureihe 80 ist die
TM 800 der Firma Mirklin (Bild 3). Mit Riicksicht auf
den bisher verwendeten Motor und das Umschaltrelais
ist diese Lokomotive bedeutend
linger als ihr Vorbild. Die erste
Modell-Lok der Baureihe 80, die mit
Heusinger - Steuerung ausgeriistet
wurde, ist die Lok Nr. 1320 der
Firma Fleischmann (Bild 4). Sie ist
vor allem zu hoch geraten.

Fast gleichzeitig entstanden vor etwa
zwei Jahren die Lok Nr. 548 des
VEB Elektroinstallation Oberlind —
Piko (Bild 5) und die Lok Nr. 751
der Vereinigten Spielzeugfabriken
Niirnberg — Trix (Bild 6). Erstere
hat einen zu niedrigen Kessel und
ist immer noch zu lang, letztere
stimmt dagegen gut mit dem Vor-
bild iiberein. Ein Vergleich der vier
Modelle mit dem Vorbild zeigt z. T.
betrdchtliche Abweichungen (Bild 7).
Die kleine dreiachsige Lokomotive
bildet meist den Grundstock aller
Modellbahnanlagen. Man sollte ihr
daher mehr Sorgfalt widmen, als
dies heute noch von einigen Herstel-
lern fiir notwendig gehalten wird,
die ihre Erzeugnisse einerseits in
ihren Katalogen als ,Modelle® an-
preisen, andererseits die fehlende
Vorbildtreue damit entschuldigen, es
handle sich ja ,nur um Spielzeug®.
DaBl man selbst mit einer billigeren
dreiachsigen Type nicht unbedingt
Schund schaffen muB, beweist die
gelungene C-Lok der italienischen
Firma Rivarossi. Die deutsche Loko-
motivproduktion bietet gleichfalls
gute Vorbilder fiir moderne B-Loko-
motiven (Bild 10).

- Anmerkung der Redaktion

Die kritischen Bemerkungen des
Verfassers finden unsere volle Zu-
stimmung.

Unsere Empfehlung an die Modell-
bahn-Hersteller beziiglich der Ent-
wicklung neuer Modelltriebfahrzeuge
lautet jedoch: Baut moderne Diesel-
lok-Modelle, Modelle wvon Schnell-
triebwagen, Doppelstocktriebwagen
und Schienenomnibussen, wie sie laut
Beschlufi der 3. Parteikonferenz der
Sozialistischen Einheitspartei Deutsch-
lands und der Direktive zur Entwick-
lung der Volkswirtschaft im 2. Plan-
jahrfiinft bei der Deutschen Reichs-
bahn zum Einsatz kommen werden.
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1 Erst durch das neben dem rechten Gleis stehende
Hauptsignal wird der Erkennungsmast erforderlich . . .

Aufgabe 26

Der im Bild dargestellte Triebwagen wird im Volks-
mund als der ,Gldserne Zug" bezeichnet. Wie lautet
nun die richtige Fachbezeichnung dieses Fahrzeuges
und zu welchem Land gehort es: Deutschland, Oster-
reich oder Schweiz?

Lisung der Aufgabe 25 aus Heft 8/56

Richtig ist, daB der Zug mit unverminderter Geschwin-
digkeit an dem Signalmast vorbeifahren darf. Nicht
richtig ist, daB ein ungiltiges Hauptsignal gezeigt
~ wurde, dessen Fliigel abgenommen ist. Aus dem Zu-
sammenhang im Bild 1 ist deutlich zu erkennen, dal}
es sich um den Erkennungsmast (Kennzeichen K 1)
handelt. Er zeigt an, dall benachbarte Hauptsignale
nicht fiir das Gleis gelten, das sich unmittelbar links
von ihm (in Fahrtrichtung) oder in der Mitte unter ihm
befindet. Der Erkennungsmast bezweckt, dall bei meh-
reren Gleisen (insbesondere in oder hinter Gleiskriim- : :
mungen) ein Hauptsignal, das fiir ein anderes als das g |  dq der Lokjfiihrer eines Zuges auf dem linken
befahrene Gleis gilt, vom Lokfiihrer als fiir ihn giiltig Gleis bei Dunkelheit die Farben des Signals fdlsch-
aufgefalit wird (Bild 2). licherweise auf sich beziehen wiirde Fotos: Dreyer

L]
\
]
]

FleiBig sind die Modelleisenbahner in Jena

90 Weichen
und 170 m Gleise

haben die Modelleisenbah-
ner der Arbeitsgemeinschaft
Jena mit vielem Zubehor
sorgféltig zu einer aufler-
ordentlich gut gelungenen
HO - Anlage zusammenge-
fugt. Ausdauer, FleiB und
Kollektivgeist zeichnen die
Jenaer Modelleisenbahner
aus, die von der Betriebs-
leitung und der Betriebs-
gewerkschaftsleitung des
Raw Jena vorbildlich unter-
stiitzt werden.

Die Stellwerke der Anlage
wurden so eingerichtet, dal3
ganze Fahrwege gleichzeitig
geschaltet werden konnen.
Bei voller Besetzung sind
11 »Betriebseisenbahner*
an der Modelbahnanlage
titig, die nach einem Fahr-
plan den' Zugbetrieb ab-
wickeln. (Foto: Zentralbild)
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Eine automatische Kupplungseinrichtung fiir Piko-Lokomotiven

Heinz Siegel, Sonneberg DK 688.727.82.013.3

ApToMaTHueckoe clelIenoniee npHenocodaenne LA J0KOMOTHEA O, . | T
Une installation d’accouplement automatique pour locomotives Piko
An Automatic Coupling Device for Piko Engines

Der VEB Elektroinstallation Oberlind stellt automa-
tische Kupplungseinrichtungen zum Einbau in die Piko-
Lokomotiven der Baureihen 55, 80 und E 63 her. Die
Bauteile kénnen durch den Fachhandel bezogen oder
durch die Piko-Vertragswerkstitien eingebaut werden.
Lokomotiven der Baureihe 50, 55, 80 und E 63 werden
wahlweise mit und ohne Kupplungseinrichtung geliefert.

2 3 4 5 4 Bild 1 Antriebsmechanis-
mus des Kuppelhakens im
Schnitt

¥ Bild 2 Lok bei Vorwdrls-
fahrt; Kuppelhaken gehoben

(eingekuppelt) Bild 5 Piko-Lok Baureihe 80 mit automatischer
i inricht
Fabririchtung + Kupplungseinrichtung
——

Bild 3 Lok bei Riickwértsfahrt; Kuppelhaken
gesenkt (ausgekuppelt)

Bild 6 Tender der Piko-Lok Baureihe 55
mit automatischer Kupplungseinrichtung

Bild 1 zeigt einen Schnitt durch den Antriebsmechanis-
mus. Auf der Achse 1 ist die Mitnehmerscheibe 2 fest
aufgeprefit. Gegen diese wird der Kuppelhaken 3 durch
die Druckfeder 4 leicht angedriickt. Die fest aufgeprelite
Scheibe 5 wverhindert ein seitliches Ausweichen. Bei
Vorwartsfahrt (Bild 2) wird durch Linksdrehung der
Achse der Kuppelhaken nach oben mitgenommen und
ist so eingekuppelt. Bei Riickwartsfahrt (Bild 3) wird
durch Rechtsdrehung der Achse der Kuppelhaken nach
unten gedriickt, und es kann entkuppelt werden. Im
gpraktischen Fahrbetrieb sieht das folgendermaflen aus:
Kuppeln
Die Lok fahrt langsam rilickwirts an die bereitstehen-
den Wagen. Der Kuppelhaken befindet sich in der un-
tersten Stellung. Beim Anfahren vorwirts hebt sich
sofort der Haken und ist eingekuppelt.
Bild 4 Einbauteil fiir eine Piko-Lok Baureihe 80; Entkuppeln
Radsatz mit Kuppelhaken Der Zug wird zum Halten gebracht. Durch eine kleine
Rickwiartsbewegung wird der Kuppelhaken gesenkt
Die Betitigung des Kuppelhakens wird direkt und ohne und der Zug etwas abgestollen. Die Lok ist entkuppelt.
zwischengeschaltete Ubertragungselemente von der Die Rickwirtsbewegung kann bei einiger Geschicklich-
wechselnden Drehrichtung der Radsiitze iibernommen. keit nahezu unauffillig ausgefiihrt werden. Bei der
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Bild 7 Piko-Lok Baureihe 63 mit automatischer
Kupplungseinrichtung

Konstruktion wurde drei Gesichtspunktien besondere
Beachtung geschenkt:

1. Grobe Funktionssicherheit,

2. Einbaumiglichkeit in verschiedene bisher gelieferte Piko-Trieb-
fahrzeuge,

3. Niedriger Preis

Die Einzelteile dieser automatischen Kupplungseinrich-
tung werden vom VEB Elektroinstallation Oberlind als
Einbauteile (s. Bild 4) an die Piko-Vertragswerkstatten

geliefert, die den Umbau ohne grofe Kosten vornehmen.
Manche Lok wird dadurch wesentlich an Wert gewin-
nen und vielen Modellbahnern noch mehr Freude be-
reiten.

Bild 5 bis 7 zeigen verschiedene Lok-Typen aus der
Piko-Produktion mit der eingebauten Kupplungsein-
richtung.

Neues Lokomotivbildarchiv

Mit Genehmigung des Ministeriums fiir Verkehrswesen
hat unser Bildreporter Gerhard Illner mit der Ein-
richtung eines neuen Lokomotivbildarchivs begonnen.
Es handelt sich um schwarz-weiBle Originalfotos, hoch-
glanzend, in guter Qualitidt, im Postkartenformat. Es
ist vorgesehen, alle in Deutschland verkehrenden
Triebfahrzeuge in dieses Archiv aufzunehmen. Zu-
ndchst ist die Serie I mit folgenden Lokfotos er-

schienen:

1 Personenzuglok Baureihe 38 {1112-1)

2. Personenzugtenderlok Baureihe 651 (1114-1)
3. Giiterzugtenderlok Baureihe 831 (1115-1)

4. Ellok E 44 (1122-1)

Die eingeklammerten Zahlen sind die bei Einzel-
bestellungen nur anzugebenden Archiv- und Bestell-
nummern. Der Preis eines Bildes betrdgt 0,70 DM. Der
Versand erfolgl gegen Voreinsendung des Betrages
einschliefillich Porto oder gegen Nachnahme. Bestel-
lungen sind zu richten an Gerhard Illner,Leipzig N 22,
Pdolitzstralie 20.

—
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TEL.673912
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Modelleisenbahnen und Zubeh&r - Techn. Spielwaren
Alles fiir den Bastler

G. A. Schiibert

FACHGESCHAFT FUR MODELLEISENBAHNEN
DRESDEN A 53 Hublerstrake 11 (am Schillerplafy)
Pilz-Modellgleis, gerade DM 0,93
Pilz-Modellgleise, gebog., 880, 1000, 1100 u. 1200 mm © DM 0,93
Pilz-Modellweiche mit Antrieb DM 10,40, ohne Antrieb DM 6,06
Pilz-Weichenbausaty DM 5,08
Versand nach allen Orten der DDR

An alle Leser der Fachzeitschrift
+Der Modelleisenbahner”

Brauchen Sie Material oder haben Sie Uberbesténde?

Suchen Sie eine tiichtige Arbeitskraft oder wollen Sie
Ihren Arbeitsplaty wechseln?”

Haben Sie irgendwelche privaten Wiinsche?
Eine Anzeige in lhrer Fachzeitschrift hilft lhnen!

Alle weiteren Auskiinfte erhalten Sie gern durch die Anzeigen-
abteilung des Verlages DIE WIRTSCHAFT
Berlin NO 18, Am Friedrichshain 22

Aus unserem Fertigungsprogramm

Gittermastlampen, Oberleitungsmaste, Briicken, Ver-
kehrszeichen und Signaltafeln sowie div. Bastlerteile

Lieferung nur iiber den Fachhandel
Werner Swart & Sohn, PLAUEN/Vogtl., Krausenstrafie 24

Modell-Bahniiberginge

Modell-Signale s,.: Ho

mit der 1000fach bewdhrten

RABA slektr.-magn. Impulsschaltung
Lieferung nur an Wiederverkdufer

Modellbahn-, Radio-Bau, Halle (Saale)

RABA

Jacobstrafe 4 Telefon 24455

Das Fachgeschift fiir elekir. Modelleisenbahnen
in 0 und Ho, sdmtliche Zubeh&r-Bastelteile, sowie elekirische
Haushaltsartikel aller Art in groker Auswahl vorhanden

EWALD QUEDNAU, BERLIN Ws

Meustddtische Kirchsirahe 3 Telefon: 222643
2 Minuten vom Bahnhof Friedrichstrahe

Georg-Schwarz-Strafie 19
liefert Gleissilicke — Weichen
Gleisbaumaierial 1:3,73
der Firmen Bach und Piz

Ch.Sonntag, Polsdam
Clement-Gotiwald-5ir. 20
Modelleisenbahnen und

Zubehsr Spur HO
Laufend lieferbar:

Schienenhohlprofil HO jeft
in DIN-Bauhéhe (2,5+0,1)

Schwellenleitern, Hakensiifle
Neuartiger Modellschotler

KOTHEN-ANHALT

€
Gebdudemodelle und Zubehér
fiir Modelleisenbahnen in Spur HO und 0

in altbekannter Qualitdt!

um WE. JeMos*-Werkstatten

Leopoldstrafe 59
Verkauf nur durch den Fachhandel

Zur Messe: Petershof Stand 346d

T Madallal hah
REHARD sucht Stellung bei Modell-
SCHLIESSER 5] bahnhersteller. Mit allem ver-
Modellbahnen traut. Bedingung: Zur Ver-
Reparatur- figungstellung einer Woh-
4 Versand rrurE?. — Jahrgang 1 und 2
LEIPZIG W 33 ct : «Der Modelleisenbahner”

leihweise oder zu kaufen ge-
sucht. Freundliche Angebote
sind zu richten an
Hans Hanke, Hohen-Luckow
Kr.Bad Doberan, Post Rosfock 2

g

uldemanri

Modellbahnen-Zubehdr
Curt Giildemann
LEIPZIG OS5, Erich-Ferl-Str. 11
Auhagen-Pilz-Weba-Fabrikale
Versand . Bebild. Preisliste f.
Zeuke-Bahnen geg. Riickporio

Fernruf 3245
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ZEUKE und WEGWERTH

Elekiromechanische Qualitétsspielwaren

BERLIN-KOPENICK Griinauer Strahe 24




Jug. Johannes Giibzold

EISENBAHN-MODELLBAU
Zwickau/Sa., Dr.-Friedrichs-Ring 113

liefert:

Lokomotive, Baureihe 42 mit Wannentender
Lokomotive mit Schlepptender, Baureihe 24
Tenderlok, Baureihe 64

fir 2- und 3-Schienenbetrieb

Sémtliche Modelle sind mit Permanentmotor
ausgerustet

Fahrspannung 6—16 V Gleichstrom

SPIELZEUGEISENBAHNEN

mit Taschenlampenbatierieantrieb Spur 5= Spurweile 22,5 mm
sowie elekirische Modelleisenbahnen Spur 0=Spurweite 32 mm
Die besonderen Vorziige unserer Bahnen:

Billige Preislage Stabile Ausfihrung - Modellgerechte
Formgebung - Zugkriiftige und leistungsfihige Lokomotiven
Auf Lokomotiven der Spur 0 gewdhren wir &§ Monate Garantie
Zu erhalten durch die Niederlassungen der Grofhandelskontore

fur Kulturwaren sowie den privaten Fachgrofhandel

Im richtigen Augenblick
die richtige Entscheidung treffen,

darouf kommt es an!

Im Berufsleben ist es ausschlaggebend,
ecinen zuverlassigen Ratgeber zur Hand zu
haben. Beachten Sie deshalb, daB in
unserem Verlag auBer Threr Fachzeitschrift
Biicher und Broschiiren, Zeitungen und
Zeitschriften fiir alle Wirtschaftszweige,
fir Industrie, Handel, Handwerk und
Verkehr erscheinen.

Sie brauchen nur zu wihlen!

Unser Bicher- und Zeitschriftenkatalog,
den wir [hnen gern kostenlos senden, gibt
einen Gesamtiberblick.

Verlag Die Wirlschafi Berlin NO 18
Zur Messe Hansa-Sonaerbau I,
Grimmaische Strafle - Ruf: 23580

LEITUNGSBAUSATIE

tiir Modelleisenbaohnen

Dos proktische Leitungssortiment fur

die nichistaliondre Anloge

Hothllexible ein-, twei- und dreiodrige
Leitungen mit anmonfiertem Querlochstecker
2,5 mm 2 verringern den Leitungs-

und Verlellerverbrouch

VEB KABELWERK KUPENICK
Berlin-Kopenitk

MODELLBAUTECHNIK ROLF STEPHAN

Anfertigung technischer Modelle fiir die Industrie
Modelleisenbahnbau in Nenngréfe 0
Komplette Lehranlagen

Zum Selbstbau: Bausihe fir Lokomotiv- und
Waggonbau, voligefederte Fahrzeuge bis in lefjte

Feinheiten durchkonstruiert; ein Lehrmiltel fur
angehende Lok- und Waggonkonstrukteure

BERLIN-LICHTENBERG, KASKELSTRASSE 25
Telefon 558170

Zur Leipziger Messe: Pelershof, dritter Stock

Modelleisenbahnzubehor

elekir.-magn. 1- und 2-Fligelsignale (getrennt gesteuert),
Signalbriicken, 1- und 2-flg. (Fliigel gefrennt gesteuert), Signal-
briicken mit Lichisignalen in 3 verschiedenen Ausfiihrungen,
elektr.-magn. 5-Kurvenbahnibergang und 5 weitere versch.
Ausfiihrungen, verschiedene Modellwagen usw., Spur HO
liefert mafjstabgerecht und modellmihig

Hans Rarrasch, Modellspielwaren, Halle/Saale

Ludwig-Wucherer-5irafie 40 Telefon: 23023
Zur Messe: Petershof, Stand 220, 2. Etage

Lieferung nur iber den Fachhandel
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Das neue Gleis der Spur HO [Gekéus&dimpiender Unferbau)

Weichen mit Doppelzugmagnet und aulomat. Endausschaltung
Prospekie durch den Hersteller

METALLBAU K. MULLER, MARKNEUKIRCHEN SA.

Verkauf nur durch den Fachhandel

Zur Leipziger Herbstmesse im Petershof 3. Etage, Stand Nr. 306

SCHROTER'S Techn. Lehrmittel

Seit 1890 . Feinmechanik BERNBURG, Postfach 188
Eisenbahnmodellbau Spur HO
Giitezeichen 1

45 Artikel in handwerklicher Qualititsarbe it
Lieferung Uber den staatlichen und privaten Grofhandel

WILHELMY

Elektro — Elektro-Eisenbahnen — Radio

jetst im ,neuen” modernen, grofjen Fachgesch&ft

Gute Auswahl in 0 und HO-Anlagen Spielzeug aller Art
Vertragswerkstatt fir Piko-Giifyold - Z. Zt. kein Postversand

Berlin-Lichtenberg - Normannenstrafje 38 . Ruf 5544 44
U-, S- und Strafienbahn Stalin-Allee

L LA ot
B

/ 22, 9.~7. 10, 1956 (14—20 Uhr)

BERLIN, Berolina-Haus am Alex

Grofkanlagen imBetrieb

Technische Neuheiten

Sofort Verkauf aller ausgestellten Artikel
durch die HO

GROSSHANDELSKONTOR FiUR KULTURWAREN

Niederlassung Spielwaren Berlin

SPEZIAL-GROSSHANDLUNG -VERTRETUNGEN
MODELLEISENBAHNEN « ZUBEHOR., ERSATZ. UND BAUTEILE
TECHNISCHE LEHRMODELLE * ELEXTROMECHANISCHE SPIELWAREN

DRESDEN A 27 Kanistrafye 5 Ruf 45524
Fiir den Fachhandel der Lieferant in
allen bekannten Modellbahnerzeugnissen

Lieferung erfolgt nur an den Fachhandel

-ELEKTRISCHE EISENBAHNANLAGEN
fir 110 oder 220 Volt Wechselstrom

Komplette Anlagen . Lokomofiven und Wagen

Gleise und Weichen - Transformatoren und Zubehér

Als Neuheit:

Oberleitungstriebwagen

neue Gleissysteme

Sonneberg (Thiringen) - Telefon: 2572-2575



Auf der  Modellbahn-
schaw im  Leipziger
Hauptbahnhof  waren
viele  von  Heinrich
Czasch angefertigte Hi-
Falvzenge mit funktio-
nierender Scharfenberg-
Nupplung  zu sehen.
Hierzu gehirte auch das
nebenstehendabgebildete
Modell cines vierachsi-
gen  gedeckten  Giiter-
wagens fiir 120 km/h
Gesclaeindighedt.

» Dieses HO-Modell baw-
te Radomir Purmann
aus Prag wach dem Vor-
bild dey CSD-Tenderlok
Bawreilie 467.1 mit der
Achsfolge 2D 2.

Y Dieses Modell der
ehem. bayr. Sehnellzug-
lokomuotive 8 36 wurde
im Mafistab 1:87 an-
gefertigt  von  Heinz
Kolilberg, Erfurt.

4 Fiir dieses Modell eines HO-Empfangsgebiudes erhiclt der
14jihrige Schiiler Albert Schwwert beim Modellbahnwettbewerb
1956 ecinen 2. Preis in dey Bewertungsgruppe a

Der 43 jilrige Helnd
Grittner aus Borsdorf
beteiligte sich am Mo-
dellbaliwettbewerhl 956
it diesem Modell der
Lok Bawreihe 38 (chem.
preufl.  Personenzuglo-
komotive P 8) in der
Baugrifie HO. Deyr An-
triebsmotor befindet sich
i Tender.

Fotos: G, Illner. Lpzg.
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Kin Blick in die Atmosphiire eines grofien Bahnbetriebswerkes im Morgengrauen. Foto: G, llIner, Leipzig



